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МЕЖДУ НЕБОМ И ВОДОЙ 


О легком многоцелевом экранолете 
ЭЛ-7 «Иволга» 


В 1996-м для разработки экранопла- 
нов организовали закрытое акционерное 
общество "КОМЕТЭЛ". Итогом совмест- 
ной с ЦНИИ "Комета" и ведущими пред- 
приятиями авиационной промышленно- 
сти России работы стал эксперименталь- 
ный экранолет ЭЛ-7 "Иволга". Здесь сле- 
дует пояснить, что в отличие от экраноп- 
лана, экранолеты (данная классификация 
впервые введена Р.Л.Бартини) способны 
летать не только вблизи поверхности раз- 
дела двух сред, но и вне зоны действия 
подстилающей поверхности. 

Заводские летные испытания ЭЛ-7 
прошли с сентября 1998-го по декабрь 
2000-го на акваториях Москва-реки и Ир- 
кутского водохранилища. В следующем 
году Верхне-Ленское речное пароходство 
начало эксплуатационные испытания 
машины на Ангаре и озере Байкал. 

Впервые информацию о экранолете 
ЭЛ-7 представили на Международной 
выставке “Средства спасения-2000“. 
Опытный образец машины публично де- 
монстрировали на международной выс- 
тавке "Транспорт Сибири-2000", прохо- 
дившей в Иркутске (награжден дипломом 
выставки), а затем - на международном 
авиационно-космическом салоне “МАКС- 
2001". На выставках необычная машина 
представляла повышенный интерес для 
посетителей, в том числе специалистов, 
руководителей транспортных предприя- 
тий различных ведомств и силовых струк- 
тур. 

Экранолет предназначен для перевоз- 
ки 8-11 пассажиров или небольших гру- 
зов преимущественно над водной повер- 
хностью рек, озер и морей, в том числе 
покрытых льдом в регионах с неразвитой 
дорожной сетью. Он может использовать- 
ся над заснеженными равнинными и за- 


болоченными участками. Предусмотрено 
применение аппарата для туристско-эк- 
скурсионных прогулок, решения патруль- 
ных, спасательных и других задач. 

Основные режимы полета "Иволги“" 
реализуются на высотах от 0,2 до 2 м. 
Благодаря использованию эффекта бли- 
зости земли, аппарат является высоко- 
экономичным транспортным средством. 

Экранный эффект проявляется в об- 
разовании динамической воздушной по- 
душки между крылом и подстилающей 
поверхностью. В результате увеличивает- 
ся аэродинамическая подъемная сила, 
снижается аэродинамическое сопротив- 
ление при движении на высотах меньших 
средней аэродинамической хорды крыла 
и, как следствие, возрастает аэродинами- 
ческое качество. 

"Иволга" выполнена по схеме “состав- 
ное крыло" с однокилевым Т-образным 
хвостовым оперением. Крыло состоит из 
центроплана очень малого удлинения со 
стреловидной задней кромкой и присты- 
кованных к нему складывающихся консо- 
лей большого удлинения (заимствованы 
от самолета Як-18Т). Это позволило не 
только уменьшить размеры ангарных по- 
мещений, но и использовать существую- 
щие причальные сооружения на водо- 
емах, причаливать вплотную к судам и 
сделать аппарат более маневренным в 
узких и загруженных судами акваториях: 

В средней части цельнометалличес- 
кого центроплана размещены верхний и 
нижний аэродинамические щитки, кото- 
рые в совокупности с водоизмещающи- 
ми поплавками образуют реверсивно-тор- 
мозную камеру, позволяющую регулиро- 
вать пробег машины. 

В центроплане размещены силовая 
установка, а в фюзеляже, выполненном 





за одно целое с ним, - кабина пилота и 
грузопассажирский отсек. Последние зак- 
рыты общим удобообтекаемым фонарем. 

На носовой части корпуса имеется пи- 
лон с двумя воздушными винтами в коль- 
цевых каналах. Соединенные карданны- 
ми валами с двигателями, они, в зависи- 
мости от режима движения, могут изме- 
нять направление вектора тяги. 

На фоне решения сложнейших воп- 
росов устойчивости и управляемости пе- 
ред создателями экранолета всегда сто- 
ит задача выбора взлетно-посадочного 
устройства. От этого зависят и амфибий- 
ность аппарата и его тяговооруженность. 
Ведь не секрет, что пик потребной тяги 
силовой установки приходится на преодо- 
ление гидродинамического сопротивле- 
ния при разбеге. 

В связи с этим на ЭЛ-7 применили 
поддув от воздушных винтов в простран- 
ство, ограниченное центропланом крыла, 
задним центропланным щитком и поплав- 
ками. При этом воздушные винты откло- 
няются синхронно со щитками, но на дру- 
гих режимах возможно их независимое 
отклонение. 

Созданная таким образом статичес- 
кая воздушная подушка обеспечивает 
бесконтактное с подстилающей поверхно- 
стью движение на высотах до 0,3 м со 
скоростью до 80 км/ч. 

При дальнейшем разгоне, благодаря 
увеличению скоростного напора, изменя- 
ется направление вектора тяги воздуш- 
ных винтов, и аппарат переходит на ре- 
жим динамической воздушной подушки. 
Благодаря подобному взлетно-посадочно- 


му устройству, ЭЛ-7 приобрел амфибий- 
ные свойства с возможностью самостоя- 
тельного выхода на берег и спуска на воду. 
При рулении на воздушной подушке вы- 
пускается передний подцентропланный 


щиток, и машина может развернуться 
буквально на месте. 

Как видно из иллюстраций, экранолет 
выполнен по катамаранной схеме. При 
этом поплавки разделены на несколько 
водонепроницаемых отсеков, обеспечива- 
ющих необходимый запас плавучести в 
случае повреждения одного или несколь- 
ких из них. Легкосъемные поплавки до- 
пускают эксплуатацию не только с воды, 
но и с грунтовых, заболоченных и ледо- 
вых участков. 

Легкоразъемные соединения агрега- 
тов планера позволяют транспортировать 
экранолет без демонтажа силовой уста- 
новки самолетами Ил-76, Ан-12, на же- 
лезнодорожных платформах и автомоби- 
лях-трейлерах. 

В качестве основных конструкционных 
материалов использованы алюминиевый 
сплав АМГб и стеклопластик, допускаю- 
щие длительную и круглогодичную эксп- 
луатацию “Иволги" в речных и морских 
условиях. 

Каркас фонаря кабины и салона - 
пластиковый. Лобовое стекло-триплекс 
оснащено механическим стеклоочистите- 
лем (типа автомобильных дворников) и 
устройством электрообогрева. 

Кольцевые насадки пропеллеров по- 
вышают их тягу на малых скоростях, за- 
щищают от посторонних предметов и пре- 
достерегают окружающих от попадания во 








вращающиеся винты, снижают уровень 
шума на местности. Кольца движителя 
изготовлены из пластика, с металличес- 
кими силовыми элементами для крепле- 
ния их на поворотной балке. Как уже от- 
мечалось, в стартовом положении воз- 
душные струи от пропеллеров направля- 
ются под центроплан, в крейсерском - над 
центропланом. 

На экранолете установлены два авто- 
мобильных двигателя, которые размеще- 
ны порознь в правом и левом центроп- 
ланных отсеках. Каждый из моторных бло- 
ков, помимо двигателя со сцеплением, 
редуктора, глушителя-резонатора и про- 
чих агрегатов, включает топливный бак. 
Объемы моторных отсеков допускают раз- 
мещение в них и других типов двигате- 
лей, включая дизельные и авиационные, 
обладающих достаточной мощностью. 
При этом их габариты не будут искажать 
внешнюю поверхность центроплана. 

На борту ЭЛ-7 предусмотрен необхо- 
димый набор пилотажного и навигацион- 
ного оборудования, включая спутниковый 
навигатор типа /РЗ. Кроме этого име- 
ются системы электроснабжения, осве- 
щения и внешней сигнализации, венти- 
ляции и отопления салона и моторных от- 
секов, пожаротушения. Установлены так- 
же морское оборудование и спасательные 
средства. 

Радиооборудование соответствует 
требованиям Речного Регистра России 
для судов с малым водоизмещением и 
обеспечивает надежную радиосвязь с ко- 
раблями и наземными пунктами при по- 
мощи коротковолновых и УКВ-радиостан- 
ций. 

Отклонения руля высоты и элеронов 
осуществляются, как и на самолетах, с 
помощью штурвальной колонки, а руля 
направления - педалями. Для снятия на- 
грузок со штурвала и педалей служат 
триммеры на руле высоты и левом эле- 
роне и триммер-сервокомпенсатор руля 
направления. 

Кроме руля направления, управлять 
аппаратом по курсу можно изменением 
оборотов двигателей или шага винтов, 
отключением одного из пропеллеров по- 
средством сцепления, а также отклоне- 
нием секций заднего щитка электрогашет- 
ками на педалях. 

Длину пробега при необходимости 
можно изменять, выпуская щитки ревер- 
сно-тормозной камеры. 

Испытания ЭЛ-7 начались в Москве 
в сентябре 1998-го с отработки системы 
управления при движении на воде, вклю- 
чая режим с поддувом. Одновременно 
определили располагаемую тягу и аэро- 
динамическую разгрузку аппарата с ис- 
пользованием поддува и обдува центроп- 
лана на стоянке. 


В январе 1999-го экранолет загрузи- 
ЭЛ-7 со сложенными консолями. В таком 
виде экранолет легко швартуется к 


любому причалу. 
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На режиме «поддува» экранолет 
самостоятельно сходитс грунта на воду. 


ли в Ил-76 и перебазировали в Иркутск, 
где испытали в условиях сибирской зимы. 
Первый полет с использованием подду- 
ва выполнен на Иркутском водохранили- 
ще 16 февраля. Спустя четыре дня 
В.В.Колганов на ЭЛ-7 с автомобильными 
двигателями ЗМЗ-4062 мощностью по 
150 л.с. опробовал экранный режим в 
крейсерской конфигурации (щитки убра- 
ны, винты в крейсерском положении) на 
скорости 80-110 км/ч. 

Убедившись, что двигатели ЗМЗ- 
4064.10 с турбонаддувом (по 210 л.с.) в 
ближайшее время не предвидятся, а 
мощности ЗМЗ-4062.10 недостаточно для 
полетов с нагрузкой, на экранолет уста- 
новили автомобильные моторы ВММ 
$38. 

С двигателями ВММ/ 20 (или 538) в 
августе 1999-го В.В.Колганов продемон- 
стрировал спуск машины на воду с ис- 
пользованием поддува, полет вблизи эк- 
рана в крейсерской конфигурации с пос- 
ледующим выходом на берег. 

С декабря 1999-го пилотирование эк- 
ранолета освоил Д.Г.Щебляков, продемон- 
стрировавший вскоре полет на высоте до 
4 м сманеврированием по курсу. Спустя 
пять дней аппарат поднялся на высоту 
свыше 15 м и продемонстрировал свои 
возможности в полете вне зоны действия 
подстилающей поверхности. 

Испытания шли довольно успешно, и 
в феврале 2000-го состоялся первый 
дальний полет. Летая над водами Ангары 
(на расстоянии 10-12 км от истока из Бай- 
кала Ангара не замерзает) и льдом Бай- 
кала в экранном и в самолетном режи- 
мах, ЭЛ-7 успешно продемонстрировал 
свои возможности. Осенью 2000-го ап- 
парат уверенно отрывался от воды и с0- 
вершал посадки на волны высотой более 
метра (3 балла). 

Результаты испытаний опытного об- 
разца подтвердили работоспособность 
заложенных в “Иволгу”" технических реше- 
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ний. Обладая хорошей устойчивостью во 
всем диапазоне высот полета, в том чис- 
ле на 5-10 м, где земля почти не влияет 
на аэродинамику машины, ЭЛ-7 оказал- 
ся простым в управлении и прощал даже 
грубые ошибки в пилотировании. 

За время испытаний удалось отрабо- 
тать методику техники пилотирования при 
маневрировании по курсу, скорости и 
высоте в полете как с ипользованием под- 
дува, таки на экранном режиме. Опробо- 
ваны "самолетные" режимы полета. 

Развороты вблизи земли выполня- 
лись с креном до 15° на высотах начиная 
с трех метров и до выхода из зоны дей- 
ствия экранного эффекта (более 10 м) с 
креном до 30-50°. Тяги силовой установ- 
ки с двигателями ВММ/ $38 хватало для 
продолжения экранного полета при отка- 
зе одного двигателя. При движении вбли- 
зи поверхности раздела двух сред аэро- 
динамическое качество экранолета 
ЭЛ-7 "Иволга" достигало 25, что более чем 
в два раза превышает аналогичный па- 
раметр самолетов этого класса. 

Всвою очередь это значительно повы- 
шает дальность при полете на малых 
высотах при одинаковых взлетном весе и 
запасе топлива. Средний расход горюче- 
го при полете со скоростью 150-180 км/ч 
по маршруту с переменным профилем и 
маневрированием по курсу и высоте не 
превышал 25-35 л бензина АИ-95 на 100 
км пути при взлетном весе 3700 кги 8 
пассажирах. На "самолетном" же режиме 
расход достигал 75-90 л. 

Летая на высотах до трех метров, эк- 
ранолет ЭЛ-7 сертифицируется в Речном 
и Морском Регистрах. Хорошие летные 
характеристики аппарата позволяют при 
оснащении авиационными двигателями, 
оборудованием и пилотажно-навигацион- 
ными системами сертифицировать его по 
авиационному регистру, включая само- 
летные режимы полета. При этом экра- 
нолет будет иметь летные данные на уров- 
не самолетов аналогичной размерности. 
Он сохранит способность эксплуатиро- 
ваться с неподготовленных грунтовых 
площадок, льда, глубокого снега, воды, 
включая заболоченную местность. 

Экранолет высокоэкологичен - при 
базировании практически не нарушает 
верхний слой грунта и травяной покров, 





в процессе движения не касается воды 
и не оставляет волны, а по шуму и ток- 
сичности сравним савтомобилем. Отсут- 
ствие качки и болтанки в связи с темпе- 
ратурной однородностью подстилающей 
поверхности и отсутствием вертикальных 
порывов ветра, низкий уровень шума в 
кабине и на местности, хороший обзор 
делают полет комфортным и приятным. 

В настоящее время сотрудники ЗАО 
"КОМЕТЭЛ", Верхне-Ленского речного 
пароходства и других организаций объе- 
динены в ЗАО “Научно-производствен- 
ный комплекс "ТРЭК". Предприятие уже 
приступило к серийному выпуску 14-ме- 
стных экранопланов ЭК-12 типа "Иволги" 
и модернизированных с использованием 
результатов испытаний предшественни- 
ка. Одновременно готовится производ- 
ство экранопланов ЭК-25, рассчитанных 
на 27 пассажиров. 

Эти безопасные, высокоэкономичные 
и экологически чистые амфибийные ап- 
параты, способные перемещаться на вы- 
сотах от 0,2 до Зм со скоростью до 210 
км/ч с дальностью до 1500 км, предназ- 
начены для круглогодичной эксплуатации 
с высоким экономическим эффектом на 
реках и водоемах, в том числе и покры- 
тых льдом и снегом, над заболоченной 
местностью. Высокая мореходность (3-4 
балла) сделает их незаменимыми на при- 
брежных морских линиях. 


ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
ЭКРАНОЛЕТОВ 
ЭЛ-7 ЭЛ-7С 
Тип двигателей 3МЗ-4064-10 ВММ/-$38 


Мощность, л.с. 2х210 2х286 
Взлетный вес, кг 3300 3600 
Вес коммерческой 
нагрузки, кг 700 1000 
Вес топлива, кг 160 160 
Дальность, км 
на высоте 0,3 м 1480 1520 
на высоте 0,8 м 1150 1210 
Скорость, км/ч 
крейсерская 150-175 180 
максимальная 200 210 
Осадка при 
дрейфе, м 0,45 0,45 
Волнение водной 
поверхности, балл 3-4 3-4 
Экипаж (пассажиры) 1(7) 1(10) 
3 
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Сергей САФОНОВ 


САМОЛЕТ ХХ! ВЕКА 


НОВАЯ АВИАЦИОННАЯ ТЕХНИКА 


О транспортно-конвертируемом Ан-74ТК-300 


Разговоры об Ан-74ТК-300 шли дав- 
но. Первоначально планировалось 
двигатели Д-36 заменить на Д-436Т1 
с большой степенью двухконтурности 
и взлетной тягой по 7600 кгс, размес- 
тив их на пилонах под крылом. Парал- 
лельно с Ан-74ТК-300 разрабатыва- 
лись и другие варианты машины, в 
том числе и Ан-714 с удлиненным 
фюзеляжем. 

Но время внесло в проект свои кор- 
рективы. На машину пришлось ста- 
вить усовершенствованные ТРДД Д- 
36 серии 4А с повышенной экономич- 
ностью и оснащенные устройством ре- 
верса тяги. 

Замена двигателей сопровождалась 
доработкой крыла и его механизации. 
Одновременно обновили пилотажно- 
навигационное и другое оборудование, 
включая установку системы предуп- 
реждения столкновения в воздухе 
ТСА$-2000 и аппаратуру спутниковой 
навигации СР$. Модернизировали и 
другие бортовые системы, улучшили 
комфорт как пассажирам, так и пило- 
там. 

В пассажирском варианте Ан-74ТК- 
300 сможет доставить 52 человека 
(шаг кресел 750 мм) на расстояние до 
3450 км. На более коротких линиях 
самолет может перевозить до 68 пас- 
сажиров. 

В таком виде самолет построили 
на Харьковском государственном 
авиационном производственном пред- 
приятии (ХГАПП). 20 апреля 2001-го 
экипаж летчика-испытателя АНТК 
имени О.К.Антонова А.А.Круца опро- 
бовал новую машину в полете. 

По сравнению с предшественни- 
ком, скорость нового "Ана" возросла на 
50 км/ч, а дальность - в 1,2 раза. Кро- 
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ме этого, появилась возможность по- 
высить взлетный вес машины в усло- 
виях жаркого климата и при эксплуа- 
тации с высокогорных аэродромов. Это 
существенно расширяет возможности 
машины и делает ее конкурентоспособ- 
ной на авиарынке. Ожидается, что сер- 
тификационные испытания Ан-74ТК- 
300 завершатся в первом квартале сле- 
дующего года. 

Рассматривается и чисто грузовой 
вариант Ан-74Т-300. В этом случае 
дальность машины с нагрузками 10 т 
и 3,6 т достигнет 2130 и 5050 км соот- 
ветственно. 

В информационном бюллетене 
АНТК имени О.К.Антонова, распрост- 
раненном на “МАКС-2001", сообщалось 
о создании патрульного самолета Ан- 
74МП-300 с двигателями Д-36-4А по 
аналогии с самолетом Ан-721. В про- 
спекте ничего не сказано о расположе- 
нии ТРДД, но судя по индексу маши- 
ны, внешним видом она должна напо- 
минать Ан-74ТК-300. 

Хочется несколько слов сказать о 
Харьковском авиационном заводе. О 
предприятиях, как и о людях, судят по 





их делам. Сегодня, говоря о заводе, 
отметившем в сентябре 75-летний 
юбилей, нельзя не вспомнить о само- 
летах с индексом “К", построенных 
под руководством талантливого авиа- 
конструктора К.А.Калинина, о первом 
советском скоростном пассажирском 
ХАИ-1 субирающимся шасси, создан- 
ном под руководством И.Г.Неманом. 
Нельзя пройти мимо лайнера Ту-104, 
реактивного пассажирского первенца, 
серийный выпуск которого первыми 
стали осваивать харьковчане. 


Последними серийными самолета- 
ми старейшего завода перед развалом 
СССР были Ан-72 и его гражданский 
вариантАн-74. Оказавшись, как и все 
предприятия бывшего СССР, в тяже- 
лом финансовом положении, завод, 
тем не менее, не остановил производ- 
ство и освоил выпуск новейших само- 
летов, пассажирского Ан-140 и кон- 
вертируемого Ан-74ТК-300, ставшего 
последней модификацией ветерана 
Ан-72. 

В заключение остается пожелать 
коллективу Харьковского авиационно- 
го завода успехов в создании конку- 
рентоспособной авиационной техни- 
ки. 


ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ АН-74ТК-300 
С ДВИГАТЕЛЯМИ Д-36-4А ВЗЛЕТНОЙ 
ТЯГОЙ ПО 6500 кгс 


Размах крыла, м 31,89 
Длина самолета, м 28,068 
Высота, м 8,65 
Площадь крыла, м* 98,78 
Взлетный вес макс, кг 36500 
Вес коммерческой нагрузки, кг 10000 
Вес топлива максимальный, кг 13200 
Скорость, км/ч 

максимальная 750 

крейсерская 600-725 
Высота полета, м 10100 
Практическая дальность, км 

с грузом 10 000кг 1500 


с максимальным запасом топлива 


(груз - 2500 кг) 4500 
Потребная длина ВПП, м 1900 
Экипаж, чел. 2 
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Сергей СЕРГЕЕВ 


ДЛЯ КУРСАНТОВ ЛЕТНЫХ УЧИЛИЩ 
Об УТСе Як-200 


Созданный сразу же после войны в 
КБ П.О.Сухого учебно-тренировочный 
бомбардировщик "УТБ" использовался 
для переучивания летного состава на 
самолеты Ту-2 и Ту-4. Для освоения же 
реактивных Ил-28 требовалась новая 
машина с соответствующими оборудо- 
ванием и компоновкой кабин летчика и 
штурмана. 

В соответствии с апрельским 1952- 
го постановлением Совета Министров 
задание на постройку подобного само- 
лета выдали ОКБ-115, возглавлявше- 
муся А.С.Яковлевым. Правительствен- 
ным документом требовалось создать 
одну трехместную машину для обуче- 
ния летчиков и штурманов. Предусмат- 
ривалось, чтобы максимальная ско- 
рость самолета на высоте 2200 м была 
не ниже 400 км/ч, потолок - 6000 м, 
дальность -1150 км, разбег по грунто- 
вым ВПП - 400 м и посадочная скорость 
-120-130 км/ч. При этом бомбовую на- 
грузку ограничили 300 кг. 

Однако, согласно тактико-техничес- 
ким требованиям ВВС, самолет должен 
был строиться в двух вариантах: для 
обучения летчиков в школах ВВС (0с- 
новной УТБ) и для подготовки штурма- 
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нов. Последний предназначался также 
и для строевых частей с целью трени- 
ровки пилотов и штурманов. Это по- 
зволяло сохранять моторесурс боевых 
машин и повышенную боеготовность 
частей. 

Весной 1953-го построили Як-209, 
предназначенный для обучения летчи- 
ков, и в марте летчик-испытатель ОКБ 
Ф.Л.Абрамов (ведущий инженер В.А. 
Забора) опробовал машину в полете. 

Як-200 представлял собой двухмо- 
торный цельнометаллический средне- 
план с убирающимся шасси. Однолон- 
жеронное крыло с отъемными консоля- 
ми набиралось из профилей Кларк УН 
относительной толщиной 15% у корня 
и 5% на концах. 

Силовая установка - звездообраз- 
ные двигатели воздушного охлаждения 
АШ-21 номинальной мощностью у зем- 
ли 570 л.с, укомплектованные двухло- 
пастными воздушными винтами изме- 
няемого шага ВИШ-ШВ-20А. 

Экипаж, вопреки заданию прави- 
тельства, состоял из двух человек - кур- 
санта и инструктора, причем сиденья 
их размещались в ряд. Управление 
уборкой и и выпуском шасси, открыти- 


Втаком виде Як-200 поступил на 
государственные испытания. 


ем фонаря и тормозами колес - пнев- 
матическое. 

Топливо размещалось в одном фю- 
зеляжном баке объемом 755 л. В состав 
радиооборудования входили радио- 
станция РСИУ-ЗМ, автоматический ра- 
диокомпас АРК-5, радиовысотомер ма- 
лых высот РВ-2, ответчик СРО-2, мар- 
керный приемник МРП-48П и перего- 
ворное устройство СПУ-5. 

Заводские испытания завершились 
в июле 1953-го и спустя три дня Як- 
200 передали в НИИ ВВС. Ведущими 
по машине на этапе государственных 
испытаний были летчик А.Ф.Митронин 
и инженер С.И.Блатов. 

По общему мнению военных испы- 
тателей, компоновка приборной доски 
и пультов управления агрегатами Як- 
200 достаточно полно соответствовала 
рабочему месту летчика бомбардиров- 
щика Ил-28, а по летно-техническим 
данным - постановлению Совета Мини- 
стров СССР, но рекомендовать маши- 
ну в серийное производство нельзя. 

Причин для столь сурового вывода 
было много. Например, самолет отли- 
чался сложной техникой пилотирова- 
ния на взлете. После отрыва от ВПП 
резко изменялись усилия на штурвале 
от руля высоты, что приводило к взле- 
там с "подрывом". Большие усилия на 
штурвале от руля высоты при даче газа 
усложняли пилотирование, особенно 
при уходе на второй круг. 

В случае отключения одного из мо- 
торов и при некоторых соотношениях 
углов скольжения и отклонения руля 
поворота нагрузка на педаль снижалась 
до нуля и она сама уходила вперед. 
Более того, по этой причине отмеча- 
лись случаи срыва машины в штопор. 

Як-200 обладал недостаточной про- 
дольной устойчивостью, а на режиме 
полного газа не мог лететь с брошен- 
ным управлением. Вдобавок, отсут- 
ствовали устройства борьбы с обледе- 
нением воздушных винтов и лобовых 
стекол кабины. 

Самолет вернули в ОКБ, где он под- 
вергся доработке. На это ушло чуть 
больше трех месяцев. Из 91 дефекта, 
выявленного военными, устранили свы- 
ше половины, но самых главных, и в на- 
чале января 1954-го Як-200 вновь пе- 
редали в НИИ ВВС. 

На фюзеляже машины установили 
гребень (форкиль), протянувшийся от 
20-го шпангоута до вертикального опе- 
рения, и уменьшили до 23° углы откло- 
нения руля поворота. Перекомпоновав 
специальное оборудование и агрегаты 
воздушной системы, сместили вперед 
центр тяжести. Теперь его заднее по- 
ложение не превышало 14,7% от сред- 
ней аэродинамической хорды. Измени- 
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ли углы установки двигателей. 

По сравнению с предшественником, 
ранее проходившем заводские испыта- 
ния, доработанная машина потяжеле- 
ла. При этом вес пустого самолета воз- 
рос на 120 кг, топлива - на 55 кг (види- 
мо, раньше бак не полностью заправ- 
лялся), а взлетный - на 195 кг. Из-за 
этого немного снизились скорость и 
скороподъемность. Чуть ухудшились 
взлетно-посадочные характеристики, 
но потолок и дальность возросли, хотя 
запас горючего остался прежним (на 
первом этапе государственных испыта- 
ний бак заливали полностью - 555 кги 
о причинах последнего можно лишь до- 
гадываться). 

Эти и ряд других доработок благо- 
приятно отразились на поведении ма- 
шины в полете. А.Ф.Митронин и лет- 
чики облета Ю.А.Антипов, С.А.Рычков, 
И.А.Азбиевич, Соболевский и С.Г.Де- 
дух отмечали, что Як-200 по технике пи- 
лотирования стал простым и пригод- 
ным для обучения будущих пилотов в 
строевых частях. 

Наземный персонал тоже остался 
доволен машиной, которая оказалась 
простой и удобной в обслуживании, 
особенно зимой, когда температура 
воздуха опускалась до -30°С. Капоти- 
рование двигателей обеспечивало 
удобный и быстрый осмотр силовых 








установок, а заранее предусмотренные 
лючки в капотах ускоряли прогрев мо- 
торов от наземных устройств. 

В то же время, заказчик потребо- 
вал на первых пяти серийных машинах 
улучшить рулежные свойства по зас- 
неженной ВПП, уменьшить усилия на 
штурвале от руля высоты и интенсив- 
ность кабрирования после дачи газа 
при скорости полета по прибору в пре- 








кол и воздушных винтов. 

Спустя четыре месяца после нача- 
ла заводских испытаний Як-200, на 
аэродром перевезли учебно-штурманс- 
кий Як-210. В отличие от предшествен- 
ника в его носовой части оборудовали 
штурманскую кабину, разместили ра- 
диолокационный прицел ПСБН-М и 
аэрофотоаппарат АФА-БА-40. 

Из-за дополнительного оборудова- 
ния пустой самолет потяжелел на 632 
кг, а взлетный вес достиг 5422 кг. Од- 
нако его пилотажные характеристики 
остались почти как у предшественни- 
ка. 

Казалось, все шло хорошо, и маши- 
не уготована счастливая судьба, но в 
соответствии с мартовским 1956-го по- 
становлением правительства все рабо- 
ты по Як-200 /210 прекратили. 

В 1950-м начались испытания учеб- 
но-тренировочного варианта бомбарди- 
ровщика Ил-28У, ик 1953-му эту маши- 
ну можно было встретить в частях ми- 
нистерства обороны. Ил-28У оказался 
столь удачен, что выпускался серийно 
и стал основным в летных училищах 
на долгие десятилетия. 





В.П.Кондратьев 





делах 200-300 км/ч. Слишком большой 
считалась угловая скорость крена в 
случае отказа одного из двигателей и 
необходимо было снизить ее до вели- 
чины, соответствовавшей требованиям 
ВВС. Заказчик в очередной раз напом- 
нил о необходимости оборудовать ма- 
шину устройствами обогрева кабины и 
борьбы с обледенением лобовых сте- 














ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ ЯК-200 С 
МОТОРАМИ АШ-21 ВЗЛЕТНОЙ 
МОЩНОСТЬЮ ПО 700 Л.С. 


Размах крыла, м 17,455 
Длина самолета, м 12,95 
Площадь крыла, м” 36 
Вес, кг 

взлетный нормальный 4795 

пустого 3990 

топлива 555 

бомбовой нагрузки 300 
Скорость макс, км/ч 

у земли 360 

на высоте 2200 м 395 
Скорость посадочная, км/ч 130 
Практический потолок, м 7500 
Время набора практического 
потолка, мин. 40,7 
Дальность макс, техническая, км 1340 
Разбег, м 

с грунтовой ВПП 390-415 

с бетонной ВПП 385 
Пробег, м 445 





Як-200 доработали, но заказчикего так и 


не востребовал. 
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Владимир РИГМАНТ 





НА ЗАРЕ СТРАТЕГИЧЕСКОЙ 


АВИАЦИИ 
О супербомбовозе АНТ-16 


Создание в СССР в начале 1930-х 
тяжелого бомбардировщика ТБ-3З и 
принятие его на вооружение РККА 
выдвинули отечественные ВВС на пе- 
редовые позиции в мире. Впервые в 
мировой практике СССР развернул 
мощные ударные авиационные груп- 
пировки, способные самостоятельно 
решать стратегические задачи. 

Явный успех А.Н.Туполева и его 
коллег по созданию ТБ-3З позволил 
коллективу продолжить изыскания пу- 
тей создания более тяжелых "“бомбо- 
возов". Они явились, по сути, разви- 
тием базовой конструкции ТБ-3 в сто- 
рону увеличения размеров планера и 
суммарной мощности силовой уста- 
новки при сохранении удельных нагру- 
зок на крыло и мощность двигателей. 

В результате в первой половине 
1930-х появилось несколько проектов 
сверхтяжелых бомбардировщиков, 
буквально поражавших современников 
размерами и грузоподъемностью, при 
этом обладавших сравнительно не- 
большими скоростями и высотами 
полета. 

К середине 1930-х выбранная Ту- 
полевым концепция базовой конструк- 
ции тихоходного невысотного многомо - 
торного бомбовоза с появлением пер- 
вых скоростных истребителей и об- 
щим развитием средств ПВО стала 
быстро изживать себя. 

Хотя официально доктрина италь- 
янского генерала Д.Дуз о решающей 
роли тяжелобомбардировочной авиа- 
ции в войне в СССР никогда полнос- 
тью не принималась, многие из ее по- 
ложений оказали существенное влия- 
ние на создание отечественных тяже- 
лых бомбовозов. На этом этапе перед 
авиационной промышленностью ста- 
вилась задача последовательного со- 
здания сверхтяжелых бомбардировщи- 
ков с бомбовой нагрузкой до 25000 кг, 
при сохранении дальности и скорос- 
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ти, достигнутых на ТБ-3. 

Первым шагом в этом направлении 
стал обмен мнениями в октябре 1929- 
го между НТК УВВС и ЦАГИ о возмож- 
ности постройки тяжелых военных са- 
молетов грузоподъемностью 10000- 
25000 кг. 

В декабре 1929-го на основании 
расчетов ЦАГИ УВВС сообщило, что 
считает нереальной постройку само- 
лета грузоподъемностью в 25 т, так как 
он не сможет базироваться на отече- 
ственной промышленности и потребу- 
ет больших заграничных заказов. Кро- 
ме того, отрыв от реальных индустри- 
альных возможностей страны ограни- 
чил бы постройку самолетов подобно- 
го класса лишь в отдельных опытных 
экземплярах. 

ЦАГИ считал, что в отношении по- 
добных машин пока могут быть орга- 
низованы лишь научно-исследова- 
тельские работы, а проектирование и 
постройку самолета грузоподъемнос- 
тью до 10т можно провести в течение 
ближайших 2-3 лет. 

Результатом этих обсуждений в на- 
чале ноября 1929-го УВВС заказало 
ЦАГИ тяжелый бомбардировщик ТБ-4 
(АНТ-16). 

В марте 1930-го УВВС утвердило 
требования на новый бомбовоз под 
двигатели М-35, суммарной мощнос- 
тью в 5000 л.с. Эта машина, по мне- 
нию военных, должна была иметь мак- 
симальную общую нагрузку порядка 
18000 кг, из которых боевая загруженность 
составляла бы до 10000 кг, дальность - 
2000 км, скорость на номинальном ре- 
жиме работы двигателей - 200 км/ч, 
практический потолок - 5000 м, поса- 
дочную скорость - 100 км/ч, разбег - 
250 м, пробег с использованием тор- 
мозов -100 м (без тормозов - 300 м). 

В апреле 1930-го Совет Труда и 
Обороны СССР утвердил план опыт- 
ного самолетостроения, где фигуриро- 


вали работы по созданию ТБ-4 (АНТ- 
16). 

Реально работы по опытной маши- 
не вместо планируемого года заняли 
более двух лет, в мае 1930-го началось 
эскизное проектирование. Только в де- 
кабре 1932-го получили требуемые 
двигатели, а в феврале 1933-го нача- 
ли вывозить агрегаты машины на 
аэродром. К апрелю 1933-го АНТ-16, 
в основном, собрали, начались довод- 
ки и мелкие монтажные работы. В 
июле - летные испытания. 

Общее руководство по проекту осу- 
ществлял А.Н.Туполев, А.Архангельс- 
кий возглавил проектирование фюзе- 
ляжа, В.Петляков - крыла, Н.Некрасов 
- оперения, Н.Петров - шасси, И.По- 
госский и Е.Погосский - силовой ус- 
тановки, И.Толстых - вооружения. 
Большие емкие бомбоотсеки проекти- 
ровали К.Свешников и В.Мясищев. 

В октябре 1930-го в ЦАГИ закончи- 
ли предварительный аэродинамичес- 
кий расчет по АНТ-16 с двигателями 
М-35 (проект моноблочного двигателя 
на базе М-34). 

Камнем преткновения для проекта 
долгое время был выбор типа и числа 
двигателей. Поскольку на начало 
1930-х появление двигателей М-35 
было проблематично, (этот мотор стал 
реальностью лишь к началу 1940-х}, 
поэтому остановились на шести дви- 
гателях меньшей мощности (четыре - 
на крыле и два - в спарке над фюзе- 
ляжем). 

Правда, от четверки моторов отка- 
зались не сразу. Пытались купить дви- 
гатели итальянской фирмы “Изотта- 
Фраскини", затем из-за отказа италь- 
янцев перешли к расчетам под шесть 
М-34 с редуктором и без редуктора, 
под проектные двигатели М-27 с ре- 
дуктором, под двигатели фирм “Роллс- 
Ройс" и БМВ. В зависимости от двига- 
телей АНТ-16 должен был иметь нор- 
мальную полетную массу - от 27000 кг 
до 31000 кг (перегрузочный вариант 
32000 - 37000 кг), максимальную ско- 
рость на высоте 6000 м - 242 км/ч, 
крейсерскую скорость - 200-210 км/ч. 

В январе 1931-го УВВС и ЦАГИ со- 
гласовали состав оборонительного во- 
оружения с учетом экипажа в двенад- 
цать человек: две артиллерийские ус- 
тановки под 20-мм пушки, пять стрел- 
ковых установок под спаренные пуле- 
меты ПВ-1. В бомбардировочное воо- 
ружение входили бомбодержатели и 
бомбосбрасыватели новой конструк- 
ции, обеспечивающие размещение со- 
рока 250-кг бомб или двадцати 500-кг 
бомб внутри фюзеляжа, одной 1000- 
кг или 2000-кг бомбы под фюзеляжем. 

В декабре 1931-го УВВС сообщил 
ЦАГИ новые более подробные требо- 
вания к самолету, предусматривавшие 
замену четырех двигателей М-35 шес- 








тью М-34 и сохранение основных лет- 
ных характеристик самолета. 


Как отмечалось выше, по своей 
аэродинамической схеме, компоновоч- 
ным решениям и конструкции новый 
тяжелый бомбардировщик являлся 
дальнейшим развитием ТБ-3, имел с 
ним много общего и отличался от него 
значительно большими геометричес- 
кими размерами и увеличенной мощ- 
ностью силовой установки. При этом 
основные удельные параметры, харак- 
теризующие самолет, остались прак- 
тически на том же уровне, что иу ТБ- 
3. Удельные нагрузки на площадь кры- 
ла для ТБ-4 составляла 63,3 кг/м”, а 
на мощность силовой установки - 8,6 
кгс/л.с. ( для ТБ-3 - 78,3 кг/м’ и 7,4 кг/ 
л.с. соответственно). 

Крыло ТБ-4 состояло из центроп- 
лана и двух отъемных частей. В отли- 
чие от АНТ-6 число лонжеронов в си- 
ловом наборе крыла сократилось до 
трех. Раскосы лонжеронов - клепаные 
из листового материала. Фюзеляж тех- 
нологически делился на носовую с 
отъемным носком, хвостовую и сред- 
нюю части. По сравнению с АНТ-6, 
увеличился шаг волны гофра обшив- 
ки до 50 мм. 

Особенность конструкции фюзеля- 
жа - наличие двух больших бомбоот- 
секов длиною по 5 м и шириною около 
2 м, расположенных за центропланом 
крыла. Такие крупные грузоотсеки в 
фюзеляже применили впервые в ми- 
ровой практике самолетостроения. 

Хвостовое оперение - аналогично 
АНТ-6. Киль и стабилизатор связыва- 
лись между собой расчалками. Стаби- 
лизатор с регулируемым в полете с по- 
мощью электромотора углом установ- 
ки. Рули высоты и поворота имели ро- 
говую компенсацию. Управление само- 
летом - жесткое, за исключением эле- 
ронов. 

Колеса шасси диаметром 2 м ус- 
танавливались попарно на общей оси, 
а не тандемом, как на АНТ-6, и снаб- 
жались масляной амортизацией и тор- 
мозами. В хвостовой части фюзеляжа 
имелось пневматическое самоориен- 
тирующееся колесо. Предусматрива- 
лась установка на колеса обтекателей- 
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штанов. 

Силовая установка - шесть двига- 
телей М-34 максимальной мощностью 
по 830 л.с. (номинальная - 750 л.с}. 
Четыре двигателя - в носке крыла, а 
два - в тандемной установке на свар- 
ной раме над фюзеляжем. 

Бензин размещался в шести баках 
в отъемных частях крыла и в двух цен- 
тропланных. Стенки крайних баков од- 
новременно являлись обшивкой кры- 
ла. Общая емкость топливной систе- 
мы - 8500 л. Общая емкость масля- 
ной системы - 2000 л. 

Тянущие винты крыльевых двига- 
телей имели диаметр 3,18 м, тянущий 
винт тандемной установки - 3,3 ми 
толкающий - 3 м. 

Для автономного питания бортовых 
систем самолета на нем впервые при- 
менили электростанцию с приводом от 
двигателя мощностью 16 л.с. 

В систему оборонительного воору- 
жения ввели пушки. Предлагавшаяся 
схема оборонительного огня была до- 
статочно эффективна и практически 
не оставляла "мертвых" зон, в этом 
АНТ-16 был как бы предтечей будущих 
“летающих крепостей“. Пушки разме- 
щались в носовой и задней за крылом 
фюзеляжных установках самолета. Пу- 
леметы - в кормовой части фюзеляжа 
за хвостовым оперением, а также в 
специальных крыльевых башнях в пе- 
редней и задней частях крыла (две ус- 
тановки для стрельбы вперед, две - 
для стрельбы назад). 

АНТ-16 имел необходимое прибор- 
ное оборудование, прицел ОПБ-2для 
ночного бомбометания, радиоприем- 
ник, внутреннюю телефонную связь и 
другое. 

Столь сложный и большой самолет 
с развитой системой оборонительно- 
го вооружения потребовал увеличения 
экипажа до 12 человек: два пилота, 
штурман, радист-пеленгатор, бортме- 
ханик и семь стрелков. 

Согласно эскизному проекту опыт- 
ный ТБ-4 с шестью двигателями М-34 
должен был иметь нормальную полет- 
ную массу - 31000 кг (перегрузочная - 
37000 кг), массу пустого - 10700 кг, 
максимальную скорость у земли - 208 


км/ч, крейсерскую скорость - 160 км/ 
ч, потолок - 3400 м, дальность -1600 
км. Нормальная бомбовая нагрузка - 
4000 кг, максимальная -10000 кг. Обо- 
ронительное вооружение: две пушки 
"Эрликон" калибра 20 мм, десять пу- 
леметов ДА. 

С февраля до июля 1933-го на Цен- 
тральном аэродроме производились 
сборка машины и доводочные работы. 
Опытная машина не была полностью 
укомплектована оборудованием и во- 
оружением. В частности, отсутствова- 
ли башенные пулеметные крыльевые 
установки. Недостающую массу вос- 
полнили мешки с песком. 


3 июля 1933-го экипаж летчика 
М.Громова совершил на машине пер- 
вый полет, на основании которого пи- 
лот дал следующую краткую оценку 
самолету: "...Взлет - прост, тенденций 
к развороту нет. Разбег - короток. При 
наборе высоты самолет устойчив и на- 
бирает высоту хорошо. При полете - 
устойчив и прост в управлении. При 
планировании устойчив и перестанов- 
ки стабилизатора почти не требуется. 
Посадка - очень простая, заворотов 
при пробеге не чувствуется....". 

Отмечались чрезмерные усилия на 
штурвале и педалях. В результате ис- 
пытаний столкнулись с перекомпенса- 
цией руля направления. Усилиях на 
педалях сначала уменьшались до 
нуля, а затем возрастали, но с обрат- 
ным знаком. Были выработаны реко- 
мендации для борьбы с этим. 

В сентябре 1933-го машина посту- 
пила на госиспытания. В состав эки- 
пажа входили П.Стефановский, 
М.Нюхтиков, Л.Шевердинский и А.Ря- 
занов. Общее впечатление испытате- 
лей о новой машине было положитель- 
ное. 

Однако ТБ-4 было трудно управ- 
лять при быстром изменении режима 
полета, не хватало эффективности 
руля высоты на посадке. Кроме того, 
полеты выявили, что при одновремен- 
ном отключении двух двигателей на 
одной из плоскостей у самолета воз- 
никают недопустимые колебания хво- 
стовой части фюзеляжа. С полетной 
массой 33 т самолет показал макси- 
мальную скорость всего 200 км/ч. Ска- 
зывалась недостаточная мощность си- 
ловой установки из-за чрезмерных 
оборотов винтов и значительной час- 
ти тяги, затрачивавшейся на обдув 
толстого крыла. 


Об испытаниях ТБ-4 остались вос- 
поминания Стефановского, по ним 
можно судить о восприятии летчика- 
ми этой машины: 

"... ТБ-4 заставил забыть и о ха- 
рактере, и о привычках. Он просто по- 
трясал! Человек среднего роста сво- 
бодно расхаживал не только в фюзе- 
ляже, но не пригибался и в централь- 
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ной части крыла. Оборудование чудо- 
вищной машины напоминало неболь- 
шой промышленный комбинат. Име- 
лась даже самая настоящая малога- 
баритная электростанция для авто- 
номного энергопитания всех самолет- 
ных агрегатов... Различное оборудова- 
ние, вооружение, системы и аппара- 
ты управления заполнили всю внут- 
ренность самолета диковинных разме- 
ров. М.М.Громов, передавая мне ма- 
шину, охарактеризовал ее более чем 
кратко: «Хорошо летает. Сам уви- 
дишь». 


Программа испытаний состояла из 
двух основных задач: выявить макси- 
мальные летные данные самолета, без 
пушечно-пулеметного оснащения, а 
потом с полностью поставленным во- 
оружением. 

...Гридцать пять тонн металла и го- 
рючего дали себя знать сразу. Маши- 
на разбегалась грузно. На взлете не 
хватило руля высоты. Конструкторы 
возможность такого случая предусмот- 
рели. Киваю второму пилоту Мише 
Нюхтикову, он нажимает кнопку элект- 
рического устройства стабилизатора. 
Самолет послушно отрывается от по- 
лосы. 

На этом корабле со стабилизато- 
ром вручную вообще не совладаешь. 
По площади он равен крылу одномо- 
торного самолета. Вследствие недо- 
статочной аэродинамической компен- 
сации трудно управлять такой махи- 
ной, особенно при быстром изменении 
режима полета... 

К помощи электроуправления ста- 
билизатором прибегали и на посадке, 
чтобы дожать самолет на три точки. 
Так оно и полагалось - руля высоты не 
хватало и здесь. 

. На этот раз предстояло прове- 
рить поведение самолета при посмен- 
ном выключении сначала одного, за- 
тем двух из шести моторов. Отключе- 
ние одного на пилотирование машины 
почти не сказывалось. Когда же вык- 
лючили сразу два, и притом на одной 
стороне крыла, на хвостовом оперении 
появились сильные колебания. 

Проэкспериментировали второй, 
третий, пятый раз - то же самое: коле- 
бания возникают совершенно недопу- 
стимые, явно угрожающие разрушени- 
ем воздушного корабля...". 

После этого полета на испытания 
пригласили В.М.Петлякова и еще двух 
специалистов из КБ по прочности и 
вибрациям. Жаркие дебаты по поводу 
“может трясти, не может трясти" кон- 
чились полетом Петлякова в кормо- 
вой кабине стрелка. После уборки газа 
на двух винтах, Петляков испытал все 
"прелести" сильнейшей вибрации на 
себе. Испытания прекратили, самолет 
отправили на доработку. Усилили хво- 
стовую часть фюзеляжа, изменили ре- 
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гулировку руля высоты и, наконец, 
установили пулеметные башни на кры- 
ле, полностью укомплектовали воору- 
жение. Вскоре ТБ-4 снова поступил в 
НИИ ВВС. Хотя дальнейшие испыта- 
ния проходили более менее успешно, 
принять машину на вооружение и ре- 
комендовать ее в серию военные от- 
казались. 

Причины этого были следующие. 
При размахе крыла 54 м, длине - 32 
м, высоте - 11,73 м, площади крыла - 
422 м’ в ходе испытаний ТБ-4 с дви- 
гателями М-34 получили максималь- 
ную скоростьу земли - 200 км/ч, мак- 
симальную скорость на высоте 2000 
м - 187,5 км/ч, время набора высоты 
2000 м составило 33,32 мин., практи- 
ческий потолок - 2750 м, для его дос- 
тижения требовалось 84 мин, длина 
разбега - 800 м, на разбег требовалось 
36 сек., с 4000 кг бомб самолет имел 
дальность 1000 км. Все это было го- 
раздо ниже требований ВВС. 


Проведенные испытания не удов- 
летворили военных. В результате они 
отметили, что низкие летные качества 
самолета объясняются недостаточной 
мощностью винтомоторной группы, 
аэродинамическая схема самолета хо- 
рошая, вес конструкции слишком 
большой, емкость бензиновых баков - 
недостаточна, самолет требует дора- 
ботки. 

При постройке дублера и эталона 
серийного производства необходимо 
установить моторы с редукторами, уд- 
линив крыло. И добиться летных дан- 
ных: скорость на высоте 4000 м - 240 
км/ч, потолок - 6000 м, дальность - 
1500 км. 

В ноябре 1933-го у начальника ВВС 
РККА Алксниса состоялось совещание 
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по результатам испытаний АНТ-16, ко- 
торое поставило крест на этом проек- 
те. В протоколе совещания, в частно- 
сти, говорилось: 

"... опытный самолет в серию не за- 
пускать, в виду неудовлетворения так- 
тико-технических требований, в каче- 
стве эталона принять военный вари- 
ант самолета "Максим Горький“ с во- 
семью моторами М-34; опытный само- 
лет АНТ-16 передать ЦАГИ для совме- 
стных с НИИ испытаний, для выясне- 
ния вопросов, связанных с постройкой 
“Максима Горького..." 


Все доработки и окончательные до- 
водки ТБ-4 (АНТ-16) ОКБ и военные 
предполагали выполнить на его дуб- 
ле, который должен был стать голов- 
ным самолетом для серии. Еще в но- 
ябре 1931-го на основании данных к 
опытному самолету ЦАГИ составил 
требования к головному серийному са- 
молету. Согласно им ТБ-4 предназна- 
чался для разрушения и уничтожения 
крупных военно-промышленных объек- 
тов в тылу противника. 

Предполагалось достигнуть полез- 
ной нагрузки - 8250 кг (в перегрузку - 
12250 кг), дальность - 1000 км, ско- 
рость на высоте 3000 м - 215-220 км/ 
ч, время набора высоты 3000 м - 12- 
15 мин, практический потолок - 5000 
м, разбег - 250 м, пробег - 300 м, по- 
садочная скорость -100 км/ч. Оборо- 
нительное вооружение: две авиацион- 
ные пушки и десять пулеметов. 

Следующий ТБ-4 планировалось 
построить к апрелю 1932-го, а сдать 
на испытания к маю того же года. Вви- 
ду того, что головной самолет проек- 
тировался как эталон серийного про- 
изводства, ЦАГИ считал необходимым 
внести в него ряд конструктивных из- 
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менений. Прежде всего, увеличить 
размеры бомбовых отсеков, устано- 
вить подвесную остекленную кабину 
для бомбардира, носовую остеклен- 
ную вращающуюся башню для пере- 
днего стрелка, предусмотреть возмож- 
ность быстрой переделки бомбардиро- 
вочного варианта в транспортный или 
пассажирский самолет. 

В декабре 1932-го утвердили ма- 
кет головного самолета с указанными 
выше изменениями, в частности, с ос- 
текленной носовой башней стрелка и 
другими доработками конструкции. 

В августе 1932-го началась пост- 
ройка "дублера". К январю 1933-го тех- 
ническая готовность самолета соста- 
вила 17%, а 2 июля ЦАГИ получил 
распоряжение о прекращении работ по 
самолету и о передачи части агрега- 
тов на строительство “Максима Горь- 
кого". 

На основе АНТ-16 предполагалось 
подготовить несколько модификаций. 
В конце 1932-го в ЦАГИ решался воп- 
рос о запуске в серию на заводе № 22 
пассажирского варианта АНТ-16. Пла- 
нировалось, что ЦАГИ за пять меся- 
цев до мая 1933-го передаст всю до- 
кументацию по машине на завод № 
22, руководство которого было катего- 
рически против такого "блица". Посте- 
пенно все вошло в привычные рамки: 
ЦАГИ взял основные работы по пер- 


вой машине на себя и постепенно, в 
связи со все возраставшей загрузкой 
опытного производства по новым про- 
ектам работа сошла на нет. 

По распоряжению начальника ВВС, 
в марте 1931-го в план ЦАГИ на 1932 
год включили создание «стального 
самолета» ТБ-4бис, с уменьшенной 
несущей поверхностью и в течение 
года проводили исследования по этой 
теме. 

В марте 1932-го, на основании 
предварительных расчетов, пришли к 
выводу, что «стальной самолет» дол- 
жен иметь размерность примерно та- 
кую же, как и опытный АНТ-16, что 
конструкция лонжеронов крыла и фю- 
зеляжа должна быть из хромомолиб- 
деновых труб и профилей, большин- 
ство узлов фюзеляжа - сварные. Кон- 
струкция шасси - как на опытной ма- 
шине. Обшивка - на 2/3 из гофриро- 
ванной фанеры и на 1/3 из дюралю- 
миния. 


В 1932-м УВВС и ЦАГИ рассмат- 
ривали применение на АНТ-16 паро- 
турбинных установок(максимальная 
мощность 6000 л.с, эксплуатационная 
- 4000 л.с.) с приводом на два винта. 
Котлы должны были устанавливаться 
в центроплане АНТ-16. Работы по та- 
кой установке вели в ХАИ. 

В 1933-м УВВС предложило ЦАГИ 
проработать возможность транспорти- 
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ровки в грузоотсеках АНТ-16 танков 
или танкеток (типа Т-18, или четырех 
Т-27, или двух Т-37). Задание ЦАГИ 
не выполнил, но вплоть до 1935-го 
институт проводил большой объем 
научно-экспериментальных работ по 
данной тематике. 

Хотя испытания и доводки АНТ-16 
показали его бесперспективность, воп- 
рос о серийном выпуске решался еще 
на этапе проектирования и постройки 
прототипа в 1932-м на заводе № 22 в 
Филях. Было принято решение о пе- 
редаче заводу комплекта документа- 
ции на машину, но в 1933-м из-за заг- 
руженности завода другими заказами, 
решили подготовку к серии перенести 
на новый завод №18 в Воронеж. 

Завод № 22 передал туда все имев- 
шиеся чертежи самолета, а срок пере- 
дачи чертежей ЦАГИ установили на 
июль 1934-го. Выпуск первой серии из 
40-50 машин наметили на 1935-й, при- 
чем первый головной самолет должен 
был покинуть цеха завода в первом 
квартале 1935-го. В конце 1933-го вся 
программа по АНТ-16 была свернута. 

Коллектив во главе с А.Н.Туполе- 
вым продолжил работу по развитию 
тяжелых многомоторных самолетов-ги- 
гантов, предложив ряд проектов, в том 
числе АНТ-20 (первоначально как тя- 
желый бомбардировщик), АНТ-24, 
АНТ-26. 
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Константин УДАЛОВ 


ВОЗДУШНЫЙ ТИХОХОД 


Планерлет ЛЕМ-2 Олега Антонова 


В 1930-е в СССР выдвинули концеп- 
цию планерлета, который представлял 
собой промежуточный тип летательного 
аппарата между классическим самолетом 
и летающим крылом. Идея такого аппа- 
рата усиленно пропагандировалась на- 
чальником научно-технического управле- 
ния ГВФ Л.П.Малиновским и нашла оп- 
ределенную поддержку в решениях пре- 
зидиума Центрального совета Осоавиа- 
хима СССР и коллегии Главного управ- 
ления ГВФ. 

Планерлет, оснащенный авиадвигате- 
лем мощностью до 100 л.с, в зависимо- 
сти откомпоновки, мог иметь аэродина- 
мическое качество 17-20. Предполага- 
лось, что планерлет без нагрузки сможет 
взлетать на своем двигателе, а груженый 
- с помощью самолета-буксировщика. 
После взлета он должен был отцепиться 
и дальнейший полет совершать самосто- 
ятельно. 

В итоге планерлет расходовал мень- 
ше топлива и масла. Но такой аппарат 
имел и существенные недостатки: тихо- 
ходность, затруднение полетов при небла- 
гоприятных метеоусловиях, наличие са- 
молета-буксировщика. Все это вызвало 
большую дискуссию в печати о практи- 
ческом применении планерлетов. 

Тем не менее в 1935-м ГУ ГВФ зака- 
зало конструкторским коллективам такие 
летательные аппараты для перевозки 
1000 кг груза или 10 пассажиров со ско- 
ростью 120 км/ч. Многие создатели пла- 
неров и легких самолетов охотно присту- 
пили к проектированию планерлетов, ко- 
торые получили обозначение ЛЕМ (Лев 
Малиновский). 

О.К.Антонов тоже занялся постройкой 
планерлета. Проектировался он с января 
1934-го, а поднялся в воздух в апреле 
1937-го (летчик Н.Федосеев). По схеме 
планерлет Антонова ЛЕМ-2 (ОКА-33) - 
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летающее крыло с двухкилевым опере- 
нием. 

Крыло скомпоновали по рекоменда- 
ции ученого-аэродинамика и конструкто- 
ра самолетов В.Н.Беляева, с развитым 
утолщенным центропланом высотой до 
1,47 м. "Задача устойчивости бесхвостки 
(или короткохвостой, как правильнее было 
бы именовать все бесхвостые аппараты) 
была блестяще разрешена В.Н.Беляевым 
(ЦАГИ), - писал Олег Константинович в 
журнале "Самолет" (№6 -1937 г.), - но мне 
эта работа в то время не была известна, 
почему я заимствовал у Беляева лишь 
предложенную им конфигурацию крыла 
в плане. 

Такая форма крыла характеризуется 
сильно развитым центропланом, резко 
сужающимся при переходе кконсолям. 

Как известно, наименьшим индуктив- 
ным сопротивлением обладает крыло эл- 
липтической формы в плане (с постоян- 
ными профилем и углом атаки по всему 
размаху). 


Инженером Беляевым доказано, что 


крыло предложенной им формы может 
быть путем подбора профилей и углов их 
установки сделано таким, что при неко- 
тором выбранном угле атаки его индук- 
тивное сопротивление будет равно сопро- 
тивлению идеального эллиптического 
крыла. 

Закручивания и подбор профилей 
делаются таким образом, чтобы минимум 
индуктивного сопротивления соответство- 
вал главному (крейсерскому) режиму по- 
лета. 

Центроплан ЛЕМ-2 во всех сечениях 
представлял собой профиль крыла с хор- 
дами отб, 7 до 5 м. Фюзеляж как таковой 
отсутствует. Помещение для экипажа и 
грузов образовано в утолщенной части 
центроплана. 

Такие формы фюзеляжа получили 
впоследствии наименование мутреевс- 
ких, по имени Мутрея, который произвел 
их систематическое исследование вазэро- 
динамической трубе на моделях. 

Профиль крыла ПЗ-2 получен мною 
путем видоизменения профиля Р-И". 

В результате, испытания выявили 
способность аппарата к самостоятельно- 
мувзлету, хорошие устойчивость и управ- 
ляемость. 

Разбег довольно велик - порядка 500- 
550 м, пробег не превышал 15-20 м. Это 
объяснялось, помимо большой нагрузки 
на 1 л.с. (16,5 кг), очень высоким давле- 
нием хвостовых костылей на землю 
вследствие значительного угла выноса 
шасси. Для исправления этого недостат- 
ка требовалось заменить костыли коле- 
сами баллонного типа. 

Летные данные свидетельствовали о 
том, что нагрузка на двигатель слишком 
велика для аппарата с коммерческим гру- 
зом 1000 кг. Для самостоятельного взле- 
та потребовалось повышение мощности 
мотора до 180-220 л.с. 

Но НИИ ГУ ГВФ, вначале взявшийся 
за разрешение этой задачи, неожиданно 
утратил всякий интерес к планерлетам. 
Тем не менее работы над такими аппара- 
тами послужили толчком к появлению 
транспортных самолетов. 














п 


Конструкция планерлета, восновном, 
деревянная (сосна). Трубы из мягкой ста- 
ли применены в центроплане на двух хво- 
стовых фермах, к которым крепятся бал- 
ки, ивпередней ферме с кабиной пилота 
и мотоустановкой. 

Силовая установка ЛЕМ-2 состояла 
из двигателя М-11 мощностью 100 л.с, 
установленного на вытянутой носовой 
части центроплана, и воздушного винта 
с самолета У-2. Двигатель закрывался 
капотом типа МАСА с продувочными ок- 
нами и тоннелями для головок каждого 
цилиндра, что способствовало охлажде- 
нию его при небольших эксплуатацион- 
ных скоростях полета. 

Сразу за мотоустановкой разместили 
пилотскую кабину с фонарем американ- 
ского типа (с наклоном вперед), обеспе- 
чивавшим хорошой обзор во все сторо- 
ны. Сиденье бортмеханика (или пассажи- 
ра) находилось за кабиной пилота между 
лонжеронами центроплана, где находи- 
лись 9 грузовых секций. 

Остальные восемь отсеков (камер) 
расположены попарно в передней кром- 
ке консолей крыла. 

Из-за опасения, что посадка планер- 
лета с очень высоким аэродинамическим 
качеством и низкорасположенным кры- 
лом будет затруднена, в корневой части 
консолей по переднему лонжерону разме- 
стили интерцепторы длиной 3 м. Летные 
испытания показали, что на посадочной 
скорости 65 км/ч интерцепторы излишни. 

Хвостовое оперение ЛЕМ-2 состояло 
из стабилизатора, соединяющего балки 
эллиптического поперечного сечения, с 
рулем высоты и двух килей с рулями на- 
правления. Руль высоты кроме роговых 
компенсаторов имел сервокомпенсатор. 

Шасси планерлета включало две ос- 
новных стойки с колесами размером 
900х200 мм заключенными дюралевыми 
обтекателями, и два костыля под задней 
кромкой крыла на расстоянии 3 м другот 
друга. Для амортизация стоек шасси ис- 
пользовалась пластинчатая резина, рабо- 
тавшая на сжатие, ау костылей - шнуро- 
вая. 

Управление планерлетом осуществля- 
лось с помощью штурвала и педалей. 
Проводка к рулям и элеронам - тросовая 
с жесткими тягами. 


ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ ЛЕМ-2 


Размах крыла, м 27,6 
Длина планерлета, м 11,3 
Высота на стоянке, м 2,85 
Площадь крыла, м" 81,45 


Хорла максимальная, м 6,7 


Вес пустого, кг 1640 
Полетный вес, кг 2940 
Вес коммерческой нагрузки, кг 1000 
Скорость, км/ч 
максимальная 117 
крейсерская 100 
посадочная 65 
Практический потолок, км 400 
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Николай ЯКУБОВИЧ 


ШТУРМ СТРАТОСФЕРЫ 


о драматических страницах отечественного 
воздухоплавания 


Утро 18 сентября 1937-го в Под- 
московье выдалось на редкость ти- 
хим. Казалось, сотрудников авиаци- 
онного завода имени Горбунова 
нельзя было удивить полетами аэро- 
статов воздухоплавательного дивизи- 
она полковника Прокофьева. Но то, 
что предстало перед их глазами, было 
поистине фантастично. 

Огромная, серебрившаяся в лучах 
восходящего солнца, оболочка стра- 
тосферного аэростата “СССР-3" мед- 
ленно поднималась ввысь, унося с 
собой трех смельчаков аэронавтов. 
Но вот он стал замедлять свой "бег", 
завис и, набирая скорость, “посыпал- 
ся вниз". Невольные свидетели уви- 
дели, как экипаж поспешно освобож- 
дался от балласта, пытаясь замед- 
лить падение. Но предотвратить ава- 
рию аэронавты не смогли, и гондола 
с треском рухнула на заводской ста- 
дион. 


Долгие годы мы знали лишь об од- 
ном трагическом случае - гибели 
стратостата "Осоавиахим" в январе 
1934-го. Но и здесь нам не рассказа- 
ли всю правду. 

В СССР стартовало шесть пило- 
тируемых стратостатов, из них лишь 
один, самый первый “СССР", слетал 
успешно, полностью решив все по- 
ставленные перед ним задачи. Заслу- 
га в этом, в значительной степени, 
принадлежит двум братьям Николаю 





и Владимиру Чижевским, под чьим ру- 
ководством создавались оболочка и 
гондола. Успех был колоссальный. 
Но, как известно, эйфорию побед 
очень часто сопровождают неудачи. 
И первой из них стал полет "Осоавиа- 
хима“. 

В 1934-м в Бюро особых конструк- 
ций (БОК) под руководством В.А.Чи- 
жевского, по заданию ВВС, началось 
проектирование стратостатов "СССР- 
2" и "СССР-3" для полетов на высоту 
до 30 км. 

Предполагалось, что на «СССР-2» 
аэронавты достигнут максимальной 
высоты, при этом они проведут иссле- 
дования физических свойств атмос- 
феры, уточнят теорию полета и пра- 
вила техники пилотирования. Во вто- 
ром полете на «СССР-3» высота пла- 
нировалась меньше, что позволяло 
снизить риск и увеличить вес науч- 
ного оборудования. 

"СССР-2" с оболочкой от «СССР- 
бис» так и не полетел, а вместо него 
подготовили "СССР-бис" с оболочкой 
от "СССР", ставший фактически его 
дублером. 

Главным отличием нового аппа- 
рата была гондола с парашютом, раз- 
мещенным в коробе на его внешней 


На снимке: В.А.Чижевский (в центре) и 
Г.А.Прокофьев угондолы стратостата 
«СССР». 
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поверхности. Перед полетом пара- 
шют испытали при сбросе тяжелой 
бомбы с самолета ТБ-3. Для экипажа 
предусмотрели и индивидуальные па- 
рашюты, что, как увидим позже, очень 
пригодилось. 

В июне 1935-го профессор А.Б.Ве- 
риго, инженер Ю.Т.Прилуцкий (сотруд- 
ник научно-исследовательского отде- 
ла воздухоплавательного дивизиона) 
и командир экипажа К.И.Зилле под- 
нялись на высоту 16000 м. В офици- 
альном сообщении говорилось, что 
полет, проводившийся с целью изуче- 
ния космических лучей, закончился 
успешно. Но в действительности все 
было не так. 


Из доклада Алкснису. “После 
вполне нормально протекающего 
подъема стратостата на высоту 16000 
м начался форсированный спуск, 
вызванный частичным разрушением 
нижней части оболочки. 


На высоте 4000 м командир Зил- 
ле приказал покинуть кабину Вериго 
и Прилуцкому на парашютах. Был 
сброшен балласт. 

Зилле, для сохранения достиже- 
ний полета, продолжал спуск на обо- 
лочке, находясь на лестнице, снару- 
жи кабины и безукоризненно призем- 
лился. Приборы целы". 

Уже после полета комиссия Эйде- 
мана констатировала , “что одной из 
многих причин пожара могли быть не 
изученные до настоящего времени 
явления атмосферного электричества 
и электризации ткани". 


Подводя итоги полета ‚, в проекте 
приказа наркома обороны говори- 
лось: "26 июня 1935 года был совер- 
шен третий в СССР полет в стратос- 
феру на стратостате "СССР-бис". 

Правительство и партия отметили 
большое научное значение этого по- 
лета, спокойствие и отвагу, проявлен- 
ные в трудных условиях полет". 

Экипаж наградили орденами Ле- 
нина. Представили к награде и назем- 
ный состав, обеспечивавший подго- 
товку стратостата. Но вскоре на стол 
начальника ВВС РККА Алксниса лег- 
ла записка за подписью начальника 
71-го отдела УВС Хрусталева: 

"Считаю, что дополнительно на- 
граждать кого-либо из земных работ- 
ников за неудачный полет в стратос- 
феру не следует. 

Катастрофы не произошло, но это 
только благодаря находчивости само- 
го экипажа, за что они и награждены". 

К 8 сентября ожидалась полная 
готовность к полету стратостата 
СССР-3. Его двухслойная оболочка 
объемом 157000 м*, сшитая из шел- 
ковой ткани комбината "Красная роза" 
с химической обработкой, должна 
была поднять аэронавтов Прокофь- 
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ева ‚ Семенова и Прилуцкого на вы- 
соту 25-27 км. Общий вес стратоста- 
та - 4274 кг. 

Первоначально проектом предус- 
матривалась постройка оболочки 
объемом 500000 м’, предназначав- 
шейся для подъема аппарата на вы- 
соту 30-31 км. Гондолу БОК-9, создан- 
ную в "Бюро особых конструкций" под 
руководством В.А.Чижевского, снаб- 
дили шлюзом для предполагаемого 
выхода в стратосферу аэронавта в 
скафандре, аэродинамическим ста- 
билизатором с уложенным в нем гон- 
дольным парашютом на случай воз- 
никновения аварийной ситуации. 


По оценкам метеорологов, наибо- 
лее предпочтительные места старта 
были вблизи Пензы, а также в горо- 
дах Энгельсе и Вольске Саратовской 
области, но старт задержали почти на 
два года. 14 мая 1937-го СССР-3 под- 
готовили к полету, но “поймать” штиль 
не удалось. Дело в том, что высота 
стратостата перед стартом достигала 
150 м и при ветре 1,5-3 м/сек его про- 
сто опрокидывало. 


Чтобы отстартовать «СССР-3» 
В.А.Чижевский предложил нижнюю 
часть оболочки уложить в специаль- 
ный короб над аэродинамическим 
стабилизатором гондолы. Таким об- 
разом, уменьшалась высота страто- 
стата и снижались ограничения по 
ветру. В дополнение к этому гондола 
устанавливалась 
на тележку с ко- 


На высоте 700-800 м, в процессе 
роспуска амортизационного устрой- 
ства, произошло самопроизвольное 
вскрытие разрывного приспособле- 
ния. 

При приземлении экипаж, полу- 
чивший серьезные ушибы и ранения, 
отправили в Кремлевскую больницу. 
Особенно пострадали Семенов(на- 
чальник кафедры воздухоплавания 
Военно-воздушной академии) и При- 
луцкий. Алкснис, прибывший вскоре в 
Кунцево, увидел гондолу, стоящую на 
сломанном амортизаторе, и оболоч- 
ку в перевернутом виде. 


Впоследствии комиссия сделала 
вывод: "Старт был организован пло- 
хо. Работа "прыгунов" (небольшие 
аэростаты для обследования оболоч- 
ки после наполнения ее газом - прим. 
авт.) шла в очень нервной обстанов- 
ке. Один из "прыгунов" оторвался от 
шара и спустился по стропе, другой 
уронил нож, слегка повредив оболоч- 
ку, - в общем это также могло отра- 
зиться на разрывном приспособле- 
нии”. 


Третьим членом экипажа аэроста- 
та "СССР-3", как уже говорилось, был 
ГА. Прокофьев. Судя по документам, 
ранение, полученное Георгием Алек- 
сеевичем, нарушило его психику. В 
итоге, спустя два месяца, его отстра- 
нили отдолжности. Затем последова- 
ли репрессивные меры за связь с 





лесным ходом 
для транспорти- 
ровки по земле. 


28 июля, пос- 
ле получения 
разрешения И.В- 
.Сталина, К.Е. - 
Ворошилов дал 
добро на полет. 
«СССР-3» стар- 
товал в 7 часов 
50 минут с летно- 
го поля воздухо- 
плавательного 
дивизиона в Кун- 
цево. 

При старте 
применили амор- 
тизационную си- 
стему с тормоз- 
ным приспособ- 
лением для со- 
кращения высо- 
ты стратостата и 
спуск нижней ча- 
сти оболочки в 
воздухе после 
приведения в 
нормальное его 
состояние под- 
весной системы. 








Последние минуты перед подъемом первого советского 
стратостата. 
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Гондолы стратостатов: так ине летавшего 


«СССР-2» и «Волги». 





Но трагические со- 
бытия, связанные с по- 
летом "СССР-3", на этом 
не закончились. 24 апре- 
ля 1939-го Прокофьев 
застрелился из пистоле- 
та “Маузер” у себя на 
квартире. 

12 октября 1939-го в 
8 часов 7 минут начался 
полет стратостата-пара- 
шюта СП-2 (ВР-60) "Ком- 
сомолец", спроектиро- 
ванного и построенного в 
дирижаблестроительном 
институте. 


Это была попытка 
создать безопасный 
аэростатический лета- 
тельный аппарат с уче- 
том опыта его предше- 
ственников. 

Несмотря на то, что 
идея превращения обо- 
лочки стратостата в па- 
рашют была опробова- 
на в полете на свобод- 
ном аэростате неболь- 
шого объема, в реаль- 
ных условиях все про- 
изошло не так, как пред- 
полагали его создатели. 








врагами народа 
рядов ВКП(б). 

Однако вскоре его восстановили в 
партии и в связи с выздоровлением 19 
сентября 1938-го он принял командо- 
вание частью. 


и исключение из 
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Через три часа 28 
минут стратостат (объ- 
ем оболочки 19000 м*) 
достиг высоты 16800 м 
вместо расчетных 18000 
м. Экипаж в составе 
А.А.Фомина, Н.И.Волко- 
ваи А.Ф.Крикуна отпра- 
вил так и не дошедшую 
до Сталина радиограм- 
му. 

В ходе снижения, на 
высоте 9000 м, вслед- 
ствие возникновения на 
поверхности оболочки 
разряда статического 
электричества, воспла- 
менился водород. Горя- 
щую оболочку нельзя 
было использовать в ка- 
честве парашюта, но и 
гондольный парашют 
после выпуска запутал- 
ся в тросовой системе. 

Единственным сред- 
ством аварийного спасе- 
ния оставались индиви- 
дуальные парашюты. На 
высоте около 4000 м ко- 
мандир  стратостата 
А.А.Фомин приказал экипажу поки- 
нуть гондолу, что и было успешно вы- 
полнено. Фомин же, сбросив весь 
балласт, покинул гондолу на высоте 
1500 м. 


Трагический полет завершился в 


153 км от Москвы, правда, значитель- 
ную часть аппаратуры и результатов 
исследований удалось сохранить. Из- 
за неполучения радиограммы Сталин 
не поддержал представление экипа- 
жа к званию Героев Советского Союз 
и полученное ходатайство от ГВФ и 
Академии наук СССР (организаторов 
полета) Поскребышев вернул без 
визы. 


Но и после этого пилотируемые 
полеты аэронавтов, правда, до ниж- 
ней границы стратосферы (около 
11000 м) продолжались до начала 
1950-х, только ради чего - непонят- 
но. 

В 1957-м принимается решение о 
разработке новых средств спасения 
экипажей самолетов. Одновременно 
ОКБ-424, возглавлявшемуся М.И.Гуд- 
ковым с 1956-го по 1959-й, (в про- 
шлом одним из авторов истребителя 
ЛаГГ-3 периода Второй мировой вой- 
ны), поручили создать аэростат "СС". 


Он предназначался для исследо- 
ваний и испытаний средств аварийно- 
го спасения экипажей летательных ап- 
паратов при их покидании на высотах 
до 30 км. 

Впоследствии, аэростату, видимо, 
для прессы, присвоили имя “Волга“, 
поскольку его старт состоялся с тер- 
ритории воздухоплавательного цент- 
ра ВВС вг. Вольске, Саратовской об- 
ласти. 


Тогда никто не мог и предполо- 
жить, что выявленный летчиком-ис- 
пытателем Н.А.Коровиным серьезный 
дефект системы катапультирования 
"СК" истребителя Е-50, подготовил 
“почву” еще для одной трагедии. 1 
ноября 1962- го в 7 часов 44 минуты 
аэростат почти стометровой высоты 
ушел в полет. 

В гондоле находились парашюти- 
сты-испытатели НИИ ВВС П.И.Долгов 
и Е.Н.Андреев. Через 2 часа 20 ми- 
нут стрелка вариометра замерла на 
нуле, указывая на состояние равно- 
весия. Высота 24458 м. 

Первым катапультировался Анд- 
реев. На высоте 950 м сработал ав- 
томат раскрытия парашюта и Евгений 
Николаевич, пролетев в свободном 
падении почти 23500 м, благополуч- 
но приземлился. 

Вслед за ним гондолу покинул Дол- 
гов. Но с ним произошло несчастье - 
разгерметизировался скафандр. Поз- 
же определили причину - микротрещи- 
на в гермошлеме. Несмотря на это, у 
Петра Ивановича хватило сил рас- 
крыть парашют, бережно опустивший 
безжизненное тело испытателя на 
родную землю. 

Так завершилась история пилоти- 
руемых полетов отечественных аэро- 
статов в стратосферу. 
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Александр БЕЛОБОРОДЬКО 





ПТЕНЦЫ МОРСКОЙ "ОРЛИЦЫ" 


Первые палубные самолеты российского 
флота 


Первым импульсом к появлению 
авианосцев и корабельных самолетов 
послужило стремление связистов как 
можно скорее доставить почту адреса- 
там. Приоритет принадлежит команде 
английского парохода "Крейзерин Аугус- 
то", на корме которого соорудили пло- 
щадку из досок для взлета аэроплана. 

В России первая попытка “по приспо- 
соблению кораблей для действия гидро- 
планов в море" состоялась в 1913-м на 
Черном море. В том году началось пере- 
оборудование транспортного судна 
"Днепр" для размещения на борту аэро- 
планов. На судне соорудили деревянный 
ангар, установили необходимое оборудо- 
вание для спуска гидросамолетов на 
воду и подъема на борт после полета. 

Но первые результаты полетов ока- 
зались далеко неутешительными: спуск 
машин на воду и подъем на борт зани- 
мали слишком много времени. Кроме 
того, такие операции редко обходились 
без поломок летательных аппаратов. 
Первая попытка создания авианесуще- 
го корабля показала, что самым подхо- 
дящим самолетом для него оказалась 
американская летающая лодка “Кер- 
тисс". 

Заинтересованность в оснащении ко- 
раблей самолетами проявили и на Бал- 
тике. В Морской генеральный штаб в кон- 
це 1913-го представили программу "О 
развитии корабельной авиации и пост- 
ройке специальных кораблей для гидро- 
самолетов". Этой программой предус- 
матривались дальнейшие опытные ра- 
боты на транспорте "Днепр" и предлага- 
лось размещать на строящихся легких 
крейсерах по одному гидросамолету на 
палубе. 


Идеи авианесущего корабля и ис- 
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пользования летательных аппаратов в 
военных целях возникли на Западе по- 
чти одновременно. Идею авианосца, на- 
пример, подробно описал французский 
изобретатель К.Адер еще в 1909-м. 

Мысль русских передовых офицеров 
также работала в этом направлении. Од- 
ним из первых был выдающийся морс- 
кой летчик, зачинатель морской авиации 
в России, инженер-кораблестроитель 
Лев Мациевич. В докладной записке в 
1909-м вадрес начальника Морского ге- 
нерального штаба он писал, что самолет 
способен вести разведку над морем и 
осуществлять связь между кораблями и 
берегом, базируясь на судне. Он пред- 
лагал построить корабль, рассчитанный 
на базирование 25 самолетов. 

Во второй записке Мациевич уточнил 
устройство авианесущего корабля, спо- 
собы старта и посадки самолета. Кроме 
того, Лев Макарович высказал идею со- 
здания морского самолета на поплавках. 
Реакция Морского генерального штаба на 
это предложение была положительной, 
но неожиданная гибель Мациевича в 
авиационной катастрофе не позволила 
реализовать идею на практике. 

Прошло более двух лет, прежде чем 
идея Мациевича о создании авианесу- 
щего корабля в России стала претворять- 
ся в жизнь. Параллельно велись работы 
по созданию корабельного самолета. 
Этой проблемой занимались морской 
летчик лейтенант П.Ваксмут и корабель- 
ный инженер по авиационной службе 
Балтийского флота П.Шишков. И вновь 
неудача: в 1913-м в авиационной катас- 
трофе, происшедшей при испытании 
гидросамолета И.Сикорского "Гидро", 
Ваксмут погиб, а Шишков получил серь- 
езные травмы. Программа создания 


авианесущих кораблей затянулась. 

Прежде чем окончательно решить, 
какие авианесущие корабли и палубные 
самолеты следует строить, Морской ге- 
неральный штаб, довольно подробно 
проанализировав опыт своего и зарубеж- 
ных флотов, пришел к заключению, что 
создание авианосцев считать преждев- 
ременным, а принять" за правило, что 
гидросамолет, выполнивший свою зада- 
чу и возвратившись к кораблю, всегда 
должен садиться на воду и быть поднят 
на корабль с воды". 


Тем не менее указывалось, что“ так- 
же заслуживает внимание и проект ин- 
женера Шишкова по проектированию 
судна водоизмещением около 3000 тс 
ходом в 30 узлов, на палубе которого в 
специально устроенных ангарах можно 
помещать четыре аэроплана, два из них 
вполне готовых к полету“. 

Интересно заметить, что суть проек- 
та Шишкова заключалась в использова- 
нии высокой скорости корабля для взле- 
та аэроплана без разбега. В итоге морс- 
кое ведомство посчитало целесообраз- 
ным переоборудовать под носители гид- 
росамолетов транспорты, а не боевые 
корабли. На Черном море решили ис- 
пользовать для этих целей однотипные 
суда "Николай [" и “Александр !". 

Эти транспорты имели длину 120 м, 
ширину 15,6 и скорость хода 14 узлов, 
водоизмещение 9200 т. Каждый из них 
мог брать на борт 6-8 летающих лодок 
“Кертисс М". 

Американская летающая лодка “Кер- 
тисс М", производства 1913 г., имела 
длину 8,8 м, размах крыла - 8,7 м, по- 
летную массу до 843 кг, максимальную 
скорость - 96 км/ч, потолок 2000 м и про- 
должительность полета - 3,5 ч. По кон- 
струкции "Кертисс М" представляет со- 
бой трехстоечный биплан с элеронами, 
подвешенными между верхним и нижним 
крыльями, с двигателем "Кертисс" мощ- 
ностью в 85 л.с. 

Россия закупила 75 гидросамолетов 
этого типа, из которых 20 собрали на 
Черном море и несколько - на Балтийс- 
ком. Остальные так и не были собраны 
из-за плохого качества двигателей. Но 
уже в начале 1916-го американские ле- 
тающие лодки заменили отечественны- 
ми Д.П. Григоровича М-5 и М-9. 

1 августа 1914-го Германия объяви- 
ла войну России. В тот же день к лично- 
му составу Балтийского флота обратил- 
ся командующий флотом Эссен, призвав 
моряков исполнить свой священный долг 
- защитить Родину. Сил у России име- 
лось достаточно: из всех вступивших в 
войну стран наиболее многочисленной 
по количеству боевых самолетов была 
русская военная авиация, насчитывав- 
шая до 250 самолетов с подготовленны- 
ми летчиками и техническим составом. 


Самолеты отечественных конструк- 
ций составляли около 30%. 
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Большинство машин иностранных 
конструкторов производилосьна россий- 
ских заводах. Но двигатели использова- 
лись, в основном, иностранного произ- 
водства, которых всегда не хватало, что 
лимитировало отечественное самолето- 
строение на протяжении всей войны. 

Между тем русские авиаконструкто- 
ры за годы войны сделали немало в 
опытном самолетостроении. Только в 
1916-м они создали свыше 60 образцов 
сухопутных и морских самолетов. И по 
общему уровню технология самолетост- 
роения в России была достаточно высо- 
кой. 

Русское военно-морское ведомство 
приобретало, в основном, самолеты 
французского производства: "Вуазен-Ка- 
нар“, "Моран", двухпоплавковый "Депер- 
Дюссен“, “Фарман“, "Доннэ-Левек", "Код- 
рон-амфибия","Телье", ЕВА и американ- 
ские "Кертиссы" нескольких типов. 

На Балтийском флоте для переобо- 
рудования под авиатранспорт выбрали 
пароход "Императрица Александра" во- 
доизмещением 3800 т и скоростью хода 
- 12 узлов. Корабль вступил в строй в 
1915-м. Впоследствии авиатранспорт 
получил название "Орлица". На нем име- 
лось два ангара для четырех самолетов, 
а пятый находился в трюме в разобран- 
ном виде. В кормовой части судна раз- 
мещались мастерские с оборудованием 
для среднего ремонта аэропланов. Спуск 
и подъем гидросамолетов осуществлял- 
ся двумя стрелами, установленными на 
мачтах. 


На авиатранспорте, как и налюбом 
боевом корабле, имелось и артиллерий- 
ское вооружение: шесть зенитных ору- 
дий калибра 75 мм и четыре пулемета. 
Кроме того, на "Орлице" была и своеоб- 
разная защита от налетов вражеской 
авиации: над центральной, наиболее 
уязвимой частью корабля, была натяну- 
та сеть, предохраняющая машинное и 
котельное отделения от падающих авиа- 
бомб. 

Главным же оружием авиатранспор- 
та были летающие лодки-бипланы фран- 
цузского производства ЕВА, а впослед- 


ствии отечественные М-5 и М-9. ЕВА 
производства 1913-го имела длину 8 м, 
размах крыла 13,7 м, полетную массу 
840 кг. Гидросамолет с двигателем 
"Гном-Моносупоп" мощностью 100 л.с. 
Максимальная скорость -105 км/ч. 

В начале войны деятельность бал- 
тийской морской авиации ограничива- 
лась ведением разведки на море и обес- 
печением связи. Но по мере накопления 
опыта, летчики стали все чаще наносить 
удары по кораблям и береговым объек- 
там противника, вести корректировку 
огня корабельной артиллерии и прикры- 
вать с воздуха свои корабли. 


Хотя на Балтийском флоте имелось 
всего 9 разнотипных самолетов, морские 
пилоты в 1915-м начали участвовать в 
обеспечении некоторых операций фло- 
та. Так, в апреле 1915-го корабли про- 
тивника в составе крейсера и трех ми- 
ноносцев вошли в Рижский залив и под- 
вергли обстрелу береговые объекты рус- 
ских войск. Российские корабли из-за 
сложной ледовой обстановки не смогли 
своевременно прибыть в Рижский залив 
и только морская авиация противостоя- 
ла противнику. Безусловно, причинить 
значительный ущерб врагу тогдашние 
аэропланы не могли, но своим появле- 
нием сковывали его действия. 

К июлю 1915-го в боевом составе 
авиации Балтийского флота насчитыва- 
лось около 30 разнотипных аэропланов, 
четыре из них базировались на авиа- 
транспорте “Орлица“. 

Командование флотом, правильно 
оценив роль авиации в борьбе на море, 
в ходе войны наращивало боевую мощь 
нового вида оружия. Аэропланы стали 
вооружать пулеметами, количество само- 
летов увеличивалось, и к 1916-му морс- 
кая авиация на Балтике превратилась в 
реальную силу. С апреля по сентябрь 
балтийские летчики совершили 163 бо- 
евых вылета, преимущественно на раз- 
ведку в различные районы Балтийского 
моря и в устье Финского залива, нано- 
сили бомбовые удары по кораблям, аэро- 
дромам и другим объектам противника. 

Практически вся боевая деятель- 
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ность балтийской авиации проходила в 
условиях активного противодействия 
превосходящих сил противника. Осо- 
бенно интенсивно действовала немецкая 
авиация по нашим аэродромам. На не- 
которые из них были совершены 5-7 на- 
летов. При отражении атак вражеской 
авиации балтийские летчики провели 19 
воздушных боев, сбив семь самолетов 
противника и три повредив. 
Гидроавиатранспорт "Орлица" вклю- 
чался в состав различных тактических 
групп боевых кораблей. Базировавшие- 
ся на авиатранспорте аэропланы при- 
крывали корабли на огневых позициях от 
налетов авиации противника и вели так- 
тическую разведку. 4 июля 1916-го про- 
изошел воздушный бой четырех гидро- 
самолетов с авиатранспорта “Орлица" с 
четырьмя немецкими аэропланами. В 
итоге немцы потеряли два аэроплана, 
русские авиаторы потерь не имели. В 
этом бою летчик Петров расстрелял не- 
мецкий самолет с дистанции 15 м. 


14 августа во время налета на немец- 
кую авиастанцию на озере Унгари три 
русских самолета были атакованы двад- 
цатью немецкими, в том числе и сухо- 
путными истребителями "Фоккер". В бою 
один из наших самолетов оказался в тя- 
желом положении, ему на выручку поспе- 
шил командир отряда лейтенант Горко- 
венко. Спасая своего товарища, герой 
погиб в бою. 

Особенно проявили себя балтийские 
авиаторы во время немецкого наступле- 
ния на островах Моонзундского архипе- 
лага в октябре 1917-го. Им пришлось под 
огнем противника грузить неисправные 
самолеты на транспорт. 

Начало боевой деятельности морс- 
кой авиации на Черном море относится 
кноябрю 1914-го, когда воздушная раз- 
ведка обнаружила у мыса Херсонес не- 
мецкий крейсер "Бреслау", следовавший 
в направлении Севастополя. Корабль не- 
приятеля был атакован группой русских 
самолетов, после чего немецкий крейсер 
изменил курс и ушел в открытое море. 

Командование Черноморским фло- 
том сразу же по достоинству оценило 
морскую авиацию и в состав боевых эс- 
кадр стало включать один или два авиа- 
транспорта. Самолеты корабельной 
авиации вели воздушную разведку, что 
значительно улучшало боевую деятель- 
ность надводных кораблей. 

Гидросамолеты наносили удары по 
береговым объектам противника вне до- 
сягаемости корабельной артиллерии и 
корректировали огонь корабельных ору- 
дий. 

После вступления в октябре 1914-го 
Турции в войну на стороне германо-ав- 
стрийского блока, русский флот начал 
боевые действия против турецких укреп- 
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лений в районе пролива Босфор. Боль- 
шая эскадра русских кораблей в соста- 
ве пяти линкоров, трех крейсеров, втом 
числе крейсера "Алмаз" с гидросамоле- 
тами на борту, а также авиатранспорт 
“Николай |" провели в марте-апреле 
1915-го операцию у берегов Турции. 
Здесь впервые взаимодействовали раз- 
нородные силы флота: надводные кораб- 
ли, подводные лодки и авиация. 

Применение гидросамолетов с авиа- 
транспортов существенно повысило бо- 
евые возможности эскадры. Гидросамо- 
леты, кроме ведения воздушной развед- 
ки, осуществляли налеты на неприятель- 
ские корабли и береговые объекты про- 
тивника. 

Наиболее крупный налет морской 
авиации произошел на порт Зонгулдак в 
январе 1916-го. В налете участвовало 14 
гидросамолетов с двух авиатранспортов 
при поддержке тактической группы над- 
водных кораблей в составе одного лин- 
кора, крейсера и миноносцев. В точке бо- 
евого развертывания с авиатранспортов 
за 40 минут спустили на воду все гидро- 
самолеты. 

Из 14 машин 11 дошли до цели, атри 
по разным причинам вернулись к своим 
кораблям. Пять самолетов нанесли с вы- 
соты 1500 м бомбовые удары по транс- 
порту "Имингард" водоизмещением 7000 
т, стоявшим в порту. Одна бомба попала 
в цель и транспорт затонул. 

Гидросамолеты флота участвовали в 
апреле 1916-го в обеспечении десантной 
операции в бухте Ризе на побережье Ла- 
зитана. 

В этой операции гидросамолеты с 
кораблей взаимодействовали с противо- 
лодочными кораблями, прикрывавшими 
десантные суда с моря от возможных 
атак подводных лодок противника. 

Подготавливался также совместный 
удар корабельной авиации с авиатранс- 
портов и катеров по болгарскому порту 
Варна в августе 1916-го. По маршруту 
следования самолетов были развернуты 
в море миноносцы и тральщики с целью 
оказания помощи экипажам, вынужден- 
но севших на воду. Но операция была 
сорвана из-за усилившегося волнения 
моря, когда катера не смогли дойти до 
Варны , а часть гидросамолетов оказа- 
лась неисправной. 

Первая мировая война способство- 
вала раскрытию боевых возможностей 
гидросамолетов, выявила высокий про- 
фессионализм морских летчиков. Имен- 
но тогда появились первые российские 
асы: Прокофьев, уничтоживший в воз- 
душных боях 13 самолетов противника, 
Сафронов, на боевом счету которого 11 
вражеских самолетов, Утгоф, сбивший 
5 машин неприятеля. Счет, конечно, 
весьма скромный, но не следует забы- 
вать, что это было самое начало исто- 
рии российской морской боевой авиа- 
ции. 
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Юрий БОРИСОВ 


ИЗ КЛАНА "09-Х" 


О малоизвестных вариантах В{-109 


В конце 1940-го, когда в полной мере 
были усвоены уроки Битвы за Англию, 
"Мессершмитт" в Аугсбурге приступила 
к работе над самолетом, использующим 
новейшие достижения самолетостроения, 
включая полностью убираемое трехсто- 
ечное шасси, гермокабину и радиатор 
переменной площади сечения. 

Проект имел довольно низкий приори- 
тет - высшее командование "Люфтваффе" 
вто время считало, что срочной необхо- 
димости менять В+-109 нет. 

Главными чертами нового самолета 
должны были стать высочайшая скорость 
и огневая мощь. Проект получил в мини- 
стерстве авиации обозначение Ме-309. 
Учитывая многочисленные нововведения, 
было решено развернуть беспрецедент- 
ную исследовательскую программу, что- 
бы проверить все новые решения еще до 
полета первого опытного самолета. Про- 
работку чертежей закончили в начале 
1942-го. 

К этому времени провели исследо- 
вания на нескольких прототипах В{-109Е, 
использовавшихся в программе Ме-309. 
Так, В1-109\/24 использовался для про- 
дувок в аэродинамической трубе нового 
радиатора, В!-109\/31 применялся для 
испытаний радиатора и нового шасси с 
широкой базой. 

Что касается В{-109\23, он использо - 
вался для испытаний различных пере- 
дних стоек шасси. 

Тем временем, война принимала за- 
тяжной характер, и интерес "“Люфтваф- 
фе" к Ме-309 снижался все больше и 
больше - ставку делали на установку на 
ВМ 09 более мощных двигателей и воо- 
ружения, что не влекло задержек в рабо- 
те сборочных линий. 

Тем не менее, работа над опытным 
Ме-309\/1 продолжалась. Самолет был 
готов в начале июня 1942-го. Наземные 
испытания запланировали на конец июня. 

С начала на закрепленном и загружен- 
ном балластом самолете провели прого- 
ны двигателя, но не совсем удачно - из- 
за вибрации полопались трубопроводы 
системы охлаждения. После решения 
этой проблемы начались рулежки на зем- 
ле. При этом выявилась серьезная виб- 
рация носового колеса, а после доработ- 
ки - и виляние самолета на большой ско- 
рости рулежки. 

Наиболее серьезные проблемы с шас- 
си удалось разрешить. К середине июля 
состоялся первый полет под управлени- 
ем Карла Баура. Через семь минут полет 
был прерван из-за резкого роста темпе- 
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ратуры охлаждающей жидкости до 125°С. 
Оказалось, что при наборе высоты, когда 
двигатель работал на максимальных обо- 
ротах, носовая стойка шасси значитель- 
но затеняла подфюзеляжный радиатор, а 
мощности гидравлики было недостаточ- 
но для быстрой уборки шасси. 

Эту проблему решили удвоением 
мощности гидравлики, сокративтем са- 
мым время затенения радиатора носовой 
стойкой. После доработки гидравлики, 
створок ниш шасси и элеронов, казалось, 
что все серьезные проблемы решены. 

В сентябре 1942-го Ме-309\1 получил 
новый винт с возможностью реверса. 
Первый полет с ним состоялся на следу- 
ющий день. 

Во время второй посадки Баур при- 
менил реверс тяги винта сразу после 
касания. Торможение было настолько рез- 
ким, что самолет развернуло, закрылки и 
руль высоты были повреждены, а после 
этого сломалась носовая стойка шасси. 

После ремонта испытания реверсив- 
ного винта прошли с большим успехом. 
Баур успешно отработал прием торможе- 
ния самолета, который он эффектно про- 
демонстрировал перед комиссией - на ру- 
лежке перед наблюдателями Баур резко 
дал реверс, и самолет тут же встал ко- 
лом, а сголов членов комиссии слетели 
шляпы. 

После завершения испытаний Ме- 
309\1 перегнали в Лейпхейм для снятия 
взлетно-посадочных характеристик на 
бетонной полосе аэродрома. Летные ис- 
пытания показали скорость отрыва при 
весе 3700 кгв 180 км/ч, которая возрас- 
тала при весе 4100 кг до 200 км/ч. Ме- 
309\1 на испытаниях все норовил сойти 
с взлетной полосы, а на больших скорос- 
тях был неустойчив на курсе. 

В результате опытный самолет полу- 
чил новый киль увеличенной площади, 
первоначально планировавшийся для 
Ме-309\3. 

В ноябре 1942-го после этой доработ- 
ки Ме-309\1 показали полковнику Адоль- 
фу Галланду, а затем самолет был обле- 
тан в Рехлине испытателем Беаувайсом. 
Через два дня провели учебный бой с 
ВМО9ЭС, который оказался более манев- 
ренным. Ме-309 спасала только большая 
скорость полета. 

После второго полета Беаувайс пред- 
ставил свой отчет: «Возможно, что Ме-309 
после доводок будет вполне сносен, но 
для среднего летчика он все равно будет 
представлять проблему, а посадка с но- 
совым колесом представляет сложность 
даже для опытных летчиков. С полным 
вооружением самолет будет только на 50 
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км/ч быстрее, чем В!-109С, и вряд ли бу- 
дет лучше новых самолетов». 

Второй опытный Ме-309\2 вскоре 
облетали. Но при посадке носовая стой- 
ка сломалась, и самолет был списан. Ме- 
309\2 отличался от М1 только установ- 
кой вместо двигателя ОВ-603ЗА-1 нового 
ОВ-605В. 

Последний в марте 1943-го был по- 
ставлен на Ме-309\1. Самолет к этому 
времени был оснащен новым килем - его 
меняли четыре раза, пока не добились 
полного удовлетворения. В марте 1943- 
го полетел Ме-309\3 с ОВ-605В - он ис- 
пользовался для испытаний на больших 
скоростях. 

Четвертый и последний опытный Ме- 
309\4, который предназначался для ис- 
пытаний вооружения, был готов и поле- 
тел в июле 1943-го. Ме-309\4 был осна- 
щен двигателем ОВ-605В и нес чрезвы- 
чайно мощное вооружение, которое "Мес- 
сершмитт" предлагала для тяжелого ва- 
рианта истребителя. 

Самолет имел два синхронных 13-мм 
пулемета МС-131, по 20-мм пушке МС- 
151 и 13-мм пулемету МС-131 в корнях 
крыла и две 30-мм пушки МК-108 в кон- 
солях. 

Такое вооружение устанавливалось 
далеко не на всех двухмоторных истре- 
бителях! МК-108 были частично скрыты 
под обтекателями на верхней поверхнос- 
ти крыла, по образцу испытанных на В+- 
109\31. 

С полным составом вооружения и с 
880 л топлива Ме-309\4 весил 4875 кги 
достигал скорости 575 км/ч, что на 15% 
меньше расчетов Мессершмитта. 

После заводских испытаний в Аугс- 
бурге Ме-309\4 должны было перевести 
в Лейпхейм, но до этого его разбомбили 
союзники. 

Ме-309\/3 позже использовался для 
испытания гермокабины и катапультиру- 
емого кресла для Ме-262, а на Ме-309\1 
продолжались испытания трехстоечного 
шасси и реверсивного винта. 

Перед прекращением работ над Ме- 
309 в проектах были несколько серийных 
вариантов самолета: Ме-309А-1 - легкий 
истребитель с вооружением из двух 13- 
мм пулеметов МС-131 и 30-мм пушки МК- 
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108. 

Крометого, Ме-309А-2 - тяжелый ис- 
требитель с вооружением по образцу чет- 
вертого опытного самолета; пикирующий 
бомбардировщик Ме-309В-1 свооружени- 
ем по образцу А-1 идержателями на пару 
250-кг бомб под консолями крыла. Воз- 
можными направлениями развития само- 
лета были проекты Ме-409, Ме-509, Ме- 
609. 

Идея создания тяжелого истребите- 
ля для замены В{-110 не давала успоко- 
иться конструкторам, и они продолжали 
разрабатывать подобные проекты. Одной 
из таких разработок и был Ме-409, одно- 
двигательный, асимметрической схемы с 
использованием фюзеляжей от Ме-209- 
Ни крылом, которое проектировалось для 
Ме-155. 

Предполагаемый состав вооружения 
состоял из трех пушек М@-151/20 и двух 
мотор-пушек МК-108. Проект аннулиро- 
вали в 1944-м, не достигнув даже стадии 
разработки прототипа. 

Проект Ме-509 корнями уходит к Ме- 
309 и о нем имеется очень мало инфор- 
мации. Самолет имел цельнометалличес- 
кую конструкцию. Для него разработали 
новый фюзеляже гермокабиной, сдвину- 
той далеко вперед к носу. 

Двигатель ОВ-606В размещался в 
фюзеляже за кабиной летчика. Посред- 
ством удлиненного коленвала, проходя- 
щего под кабиной, приводился в движе- 
ние трехлопастный винт изменяемого 
шага. Низкорасположенное крыло трапе- 
циевидной в плане формы имело закруг- 
ленные законцовки. 

От Ме-309 позаимствовали носовую 
стойку шасси и вертикальное хвостовое 
оперение потипу Ме-309\1. Состав воо- 
ружения окончательно определен не был, 
но предварительно планировали устано- 
вить два 13-мм пулемета МС-131 и пару 
20-мм пушек МС-151. 

Со сдвигом кабины вперед, что кар- 
динально улучшало обзор, и расположе- 
нием двигателя в районе центра тяжести 
была решена проблема подлома носовой 
стойки шасси во время посадки, харак- 
терной для Ме-309. Работы по Ме-509 
заморозили после закрытия проекта Ме- 
309 в середине 1943-го. 


В апреле 1945-го японцы на фирме 
“Якошика“ закончили очень похожий про- 
ект В2У «Кейюн». Хотя это не очевидно, 
но возможно, что документация по Ме- 
309/509 была передана в Японию среди 
других немецких конструкций (В1-109, Ме- 
163, Ме-410, Не-100). 

Ещев 1941-м АВЕМ опубликовало тре- 
бования для нового тяжелого истребите- 
ля, в котором предполагалось использо- 
вать компоненты от уже строящихся са- 
молетов, дабы не срывать планы выпус- 
ка серийных машин. 


После официального прекращения 
проекта Ме-309 работы по нему не свер- 
нулись. Ме-309 стал базой для создания 
других конструкций. Одной из них был 
описанный выше Ме-509, другой - Ме- 
609. 

Ме-609 представлял собой два соеди- 
ненных вместе фюзеляжа от Ме-309 по- 
средством новой центральной секции 
крыла. 

Как сообщалось выше, "Мессерш- 
митг" ранее уже имела опыт разработки 
двухфюзеляжной конструкции, например, 
В!-1092, но, ксожалению, готовый прото- 
тип, которой был разрушен во время бом- 
бардировки, не совершив не одного по- 
лета. С максимумом усилий на фирме 
взялись за новый двухфюзеляжный про- 
ект. 

Два фюзеляжа соединялись центро- 
паном крыла, в который убирались внут- 
ренние основные стойки шасси. 

Внешние стойки убирались в консо- 
ли крыла, а носовые - укладывались на- 
зад с поворотом на 90° в ниши под двига- 
телями, соответственно, в правом и ле- 
вом фюзеляжах. Предполагали использо- 
вать моторы ОВ-603 или ОВ-605. В ле- 
вом фюзеляже располагалась кабина лет- 
чика. 

Для серийного строительства предло- 
жили тяжелый истребитель и высокоско- 
ростной бомбардировщик. Вооружение 
первого варианта - две пушки МК-108 и 
две МК-103, дополнительно могли подве- 
шиваться под крылом еще пара МК-108. 

На бомбардировочном варианте 
стрелковое вооружение состояло только 
из двух пушек МК-108, но зато предпола- 
галась подвеска двух бомб 3С-1000 под 
фюзеляжами и размещение дополнитель- 
ного топливного бака в безкабинном фю- 
зеляже. 

Хотя на Ме-609 должны были исполь- 
зоваться многие компоненты от Ме-309 
(фюзеляж, двигатели, оборудование, око- 
ло 80% крыла) он все равно не пошел в 
серию. Ктому времени Ме-262 с успехом 
доказал, что именно за таким типом са- 
молета будущее. 

Ктому же, Ме-262 мог взять на себя 
те же роли, что и создававшийся Ме-609. 
Однако проект Ме-609 просуществовал до 
1944-го. В течение Второй мировой вой- 
ны В+-109 оставался одним из лучших в 
своем классе самолетов мира.. 
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Вячеслав КОЗЫРЕВ 
Михаил КОЗЫРЕВ 


"АМЕРИКА-БОМБЕР" 
О малоизвестных страницах создания 
межконтинентальных бомбардировщиков в 
Германии 


В начале 1941-го министерство 
авиации Германии (РВЕМ), учитывая ве- 
роятность вступления США в войну про- 
тив Германии, приняло программу со- 
здания сверхдальних самолетов, спо- 
собных действовать по целям на атлан- 
тическом побережье США. В соответ- 
ствии с программой, получившей назва- 
ние "Америка-Бомбер", немецким авиа- 
фирмам предписывалось дать предло- 
жения по разработке бомбардировщика, 
способного доставить 20000 кг бомб на 
расстояние 7000 км или 4000 кг - на рас- 
стояние 10000 км. 

Помимо выполнения своих основ- 
ных функций, самолет мог бы исполь- 
зоваться в качестве стратегического 
разведчика. Поскольку ожидалось, что 
эффект от воздушных налетов на Нью- 
Йорк и другие города США будет ско- 
рее моральный, чем материальный, то 
предполагаемый заказ серийных машин 
этого класса ограничивался 24 самоле- 
тами. 

На конкурс представили проекты 
фирм: "Блом и Фосс" (ВУР. 184, В\/250), 
"“Фокке-Вульф" (Ем 300), “Юнкерс” (Чи 
290} и "Мессершмитт" (Ме 264 и Ц Р.О8). 
Из них только два (ВУ Р. 184 и НИ Р.о8) 
разрабатывались с нуля, остальные яв- 
лялись модернизациями предыдущих 
разработок. 

ВУ Р. 184 представлял собой даль- 
ний четырехдвигательный бомбарди- 
ровщик. Самолет имел усиленное пяти- 
стоечное шасси, четыре основные опо- 
ры которого находились под мотогондо- 
лами двигателей ВМ\/ 801Е мощностью 
по 1970 л.с. 

Конструкция машины практически 
полностью выполнялась из стали, об- 
шивка крыла имела толщину 2 мм. Топ- 
ливные баки располагались в фюзеля- 
же и крыле. Экипаж из 5 человек раз- 
мещался в герметичной кабине в носо- 
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вой части фюзеляжа. 

Вооружение состояло из одной пуш- 
ки МК 103 калибра 30 мм в носовой ча- 
сти и хвостовой турели с двумя дистан- 
ционно управляемыми пулеметами МС 
131 калибра 13 мм. Самолет мог под- 
нимать до 4000 кг бомб. 

Ц Р.08 был разработан под руковод- 
ством профессора А.Липпиша, возгла- 
вившего “Отдел |" на фирме "Мессер- 
шмитт" в январе 1939-го. Самолет вы- 
полнялся по схеме "бесхвостка". В ка- 
честве силовой установки использова- 
лись четыре двигателя ОВ 615, вращав- 
шие толкающие винты. На его базе к 
октябрю 1941-го разработали бомбарди- 
ровщик и морской патрульный самолет, 
способные нести до 20000 кг бомб на 
расстояние 15000 км. Причем в арсе- 
нал последнего входили радиоуправля- 
емые планирующие бомбы, мины или 
торпеды. 


Среди вариантов Р.08 были средний 
бомбардировщик, способный достав- 
лять до 50000 кг бомб на расстояние 
2500 км, дальний разведчик с дально- 
стью 27000 км, тяжелый транспортный 
самолет для перевозки 25-тонного тан- 
ка или эквивалентной ему полезной на- 
грузки, буксировщик планеров, суммар- 
ным полетным весом 100000 кг, а также 
летающая зенитная батарея с четырь- 
мя 88-мм пушками. 





Специалисты ВЁМ выбрали для 
дальнейших оценок проекты ВУ 250, Рм 
300, Чи 290 и Ме 264, посчитав, что мо- 
дернизация предыдущих разработок по- 
зволит существенно ускорить построй- 
ку опытных самолетов. 

В\ 250 - сухопутный вариант самой 
тяжелой летающей лодки того времени 
ВУ 238, над созданием которой фирма 
"Блом-Фосс" работала с ноября 1940-го. 
От предшественника он отличался от- 
сутствием редана, на месте которого 
оборудовали бомбоотсек, и велосипед- 
ным шасси. 


Первоначально предполагалось ус- 
тановить четыре двигателя уито 223 
мощностью по 2500 л.с. Однако в июле 
1940-го из-за задержек с поставками 
моторов решили переделать проект под 
шесть двигателей ОВ 6030 мощностью 
по 1900 л.с. 

Вооружение состояло из верхней пе- 
редней и хвостовой башен, а также двух 
передних и пары задних боковых башен 
со спаренными пулеметами М@ 131. По- 
мимо этого, в четырех боковых окнах 
имелось по спаренному пулемету МС 
131. Бомбовая нагрузка достигала 5000 
кг. Четыре опытных самолета В\ 250 
собирались параллельно с летающими 
лодками ВУ 238. 

Рм 300 являлся модернизацией 
дальнего патрульного Ем 200С "Кондор" 
с увеличением его размеров. Самолет 
представлял собой цельнометалличес- 
кую конструкцию с обычным хвостовым 
оперением, трехстоечным шасси и че- 
тырьмя двигателями уи 222А/В мощно- 
стью по 2500 л.с. или ОВ 603Е в 1850 
л.с. 

Оборонительное вооружение состо- 
яло из шести стрелковых башен со спа- 
ренными М@ 151 (передняя и задняя, 
по две сверху и снизу фюзеляжа) и по 
одному пулемету М@ 131 в двух боко- 
вых окнах фюзеляжа. Бомбовая нагруз- 
ка размещалась в бомбоотсеке и на под- 
фюзеляжных и подкрыльевых пилонах. 
В 1943-м ВЕМ отказалось от Ем 300, и 
дальнейшие работы по проекту прекра- 
тились. 

Уи 290 стал переделкой серийно вы- 
пускавшегося транспортного самолета 
Уи 90. По сравнению с предшественни- 
ком, Чи 290 получил дополнительную 











фюзеляжную секцию длиной 2 м, уси- 
ленную секцию центроплана крыла. Раз- 
несенные кили вместо овальных стали 
трапециевидными, двигатели ВММ/ 132 
заменили на ВММ/ 801. Под фюзеляжем 
в двух гондолах разместили дистанци- 
онно управляемое пушечное вооруже- 
ние, а также носовую, хвостовую, верх- 
ние и нижние стрелковые башни. Шас- 
си состояло из основных двухколесных 
стоек под мотогондолами внутренних 
двигателей и хвостового колеса. 


Первый опытный Чи 290\/1 начал 
летные испытания в августе 1942-го, в 
октябре выпустили первый серийный 
самолет из установочной партии уи 
290А-0, затем освоили производство 
машин серии «В». Вооружение уи 2908 
состояло из четырех пулеметов МО 131 
в носовой башне, по две пушки МЕ 151 
в передней и задней верхних башнях, 
по две М@ 151 в дистанционно управ- 
ляемой нижней башне, в хвостовой ус- 
тановке и в боковых окнах. Под крылом 
располагались два держателя для 1000- 
кг бомбы или ракет Н$ 293, Н$ 294 или 
ЕХ-1400. 

Еще до начала летных испытаний уи 
290 Технический департамент РЕМ, об- 
судив ход разработок по программе 
“Америка-Бомбер", откорректировал 
технические требования. Разрабатывав- 
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шийся самолет должен был достигать 
Дакар, Лагос, Аден, южный Иран, в США 
- Нью Джерси, Огайо, Пенсильвания, 
Индиана, в СССР - Баку, Грозный, Тби- 
лиси, Магнитогорск, Свердловск, Челя- 
бинск. С японских баз, расположенных 
на северо-восточных островах Филип- 
пин, самолет нацеливали на Австралию, 
Индию и большую часть Тихого океана. 
Для дальнейшего участия в конкурсе 
оставили Ме264, уи 390 и Та 400. 

Разработка Ме 264 началась еще до 
войны под обозначением Р. 1061. 

В 1937-м на фирме "Мессершмитт" 
по заказу РЕМ приступили к созданию 
четырехдвигательного рекордного само- 
лета с дальностью около 20000 км, ко- 
торый мог бы, в случае необходимости, 
использоваться для стратегической 
разведки. 

С начала Второй мировой войны 
фирму полностью загрузили работами 
по истребителям В+ 109 и ВЕ110, поэто- 
му проектирование дальних разведчи- 
ков приостановили по указанию мини- 
стерства. После начала программы 
"Америка-Бомбер" работы по самолету 
возобновились с учетом новых техни- 
ческих требований. 

Ме 264 представлял собой цельно- 
металлическую конструкцию с чистыми 
аэродинамическими формами с круг- 
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ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ДАЛЬНИХ БОМБАРДИРОВЩИКОВ 


ГЕРМАНИИ 
В\УР.184 В\250 Ем300 фи 2908 Ме 264\3 

Размах крыла, м 35,8 60,2 46,2 42 43 
Площадь крыла, м“ 82 349 227 203,7 127,7 
Длина, м 17,3 43,4 32,2 29,3 20,12 
Высота, м 6,6 12,8 7,8 6,8 4,3 
Взлетный вес, т 43,23 95 47,5 50,5 45,54 
Скорость макс, км/ч 450 422 635 442 545 
Дальность, км 7500 7800 9000 8000 15000 
Практический потолок, м 8840 7000 - 7300 8000 
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лым в сечении фюзеляжем и двухкиле- 
вым оперением. Рули отклонялись при 
помощи электроприводов. На задней 
кромке крыла большого удлинения рас- 
полагались элероны и закрылки. Основ- 
ной запас топлива размещался в кры- 
льевых баках. Шасси - трехстоечное, на 
каждой стойке располагалось по одно- 
му колесу. 

Вследствие изменения военной об- 
становки в начале 1942-го Э.Мильх, за- 
меститель Г.Геринга, приказал сокра- 
тить количество строившихся опытных 
машин Ме 264 до трех, а в феврале раз- 
работку опытных машин хотели даже 
временно передать фирме “Дорнье". 
Однако мощности "Дорнье" были загру- 
жены до предела, поэтому вопрос о под- 
ключении к работам других фирм отпал 
сам собой. 

Первый полет Ме 264\/1 состоялся 
в декабре 1942-го, в качестве двигате- 
лей на первой машине использовались 
4Чито2114-1, применявшиеся на серий- 
ном бомбардировщике уи 88А-4. Второй 
Ме 264\/2 отличался от предшественни- 
ка удлиненными законцовками крыла, 
дополнительной (1000 кг) броней для 
защищавшей жизненно важные агрега- 
ты и кабины экипажа, а также установ- 
кой из двигателей ВМ\! 8010 мощнос- 
тью 1700 л.с. 

Третий опытный Ме 264\/3 стал про- 
тотипом машин серии «А» - дальних 
морских разведчиков-бомбардировщи- 
ков. Его вооружение состояло из пере- 
дней верхней башни с пулеметом М@ 
131, задней верхней башни с пушкой 
МО 151, одного М@ 131 в носовом ос- 
теклении, двух М@ 131 в боковых уста- 
новках и одной МО 151 в нижней уста- 
новке. В бомбоотсеке могло размещать- 
ся до 2000 кгбомб, помимо этого за бом- 
боотсеком устанавливались три фото- 
камеры ВБ 50/30. 


Для взлета машины на основных 
стойках шасси устанавливали по допол- 
нительному колесу, сбрасывавшимся 
после взлета, и предусмотрели приме- 
нение шести стартовых ракетных уско- 
рителей тягой по 1000 кгс. 

Во исполнение скорректированных 
технических требований ВЕМ с лета 
1942-го фирма "Мессершмитт" начала 
разработку новых вариантов самолета. 
Одним из них был Ме 264В - дальний 
бомбардировщик с четырьмя двигателя- 
ми ВММ/ 801Е и двумя дополнительны- 
ми ТРД ито 004С. Вооружение его 
было аналогично машинам серии «А», 
но взлетный вес возрос до 49900 кг с 
бомбовой нагрузкой 3000 кг. 

Рассматривался вариант бомбарди- 
ровщика, носившего на спине истреби- 
тель Ме 328. Считалось, что мини-ис- 
требитель охранения станет надежной 
дополнительной защитой бомбардиров- 
щика в зоне действия ПВО противника. 


Другим вариантом являлся Ме 264/ 
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бт с шестью двигателями ОВ 603. 

Рабочее обозначение его было 
Р.1075, но В.Мессершмитт добивался 
присвоения самолету серийного индек- 
са Ме 364. 

Помимо этого, разработали самоле- 
ты: с двумя мотогондолами на крыле, в 
которых тандемно располагались дви- 
гатели с тянущим и толкающим винта- 
ми, и двумя ТРД в корневых частях кры- 
ла; 

с четырьмя двигателями на крыле 
большой стреловидности и вращавши- 
ми толкающие винты; 

с четырьмя ТВД ВМ\М/ 028; с че- 
тырьмя ТРД уито 004С и Т-образным 
хвостовым оперением. 

В июле 1944-го, проходивший лет- 
ные испытания Ме 264\/1, подготовлен- 
ный к наземным испытаниям Ме 264\2 
и почти законченный в постройке Ме 
264\/3 были уничтожены во время на- 
лета союзной авиации на заводы фир- 
мы "Мессершмитт". 

Уи 390 - шестидвигательный вари- 
ант самолета уи 290 с увеличенными 
размахом и площадью крыла. Его дли- 
ну также увеличили за счет вставки фю- 
зеляжной секции за крылом. На трех 
опытных машинах применялись моторы 
ВММ/ 8010, а на серийных предусмат- 
ривались более мощные ВММ/ 801Е. 

Шасси бомбардировщика - пятисто- 
ечное с двумя колесами на каждой ос- 
новной опоре, которые располагались 
под мотогондолами внутренних и сред- 
них двигателей. Вооружение: по два пу- 
лемета МС131 в носовой и хвостовой 
башнях, по две пушки М@ 151 в верх- 
них передней и задней башнях, дистан- 
ционно управляемые - под кабиной и 
пара - в бортовых установках. Под кры- 
лом имелись четыре держателя для 
1800-кг бомб, а также ракет Н$ 293, Н$ 
294 или РХ-1400. 

Первый опытный уи 390\1 собрали 
на заводе фирмы в Дессау и он взлетел 
в августе 1943-го. Самолет предназна- 
чался для летных испытаний в качестве 
дальнего “транспортника“ и для дозап- 
равки и 290А. 

Морской разведчики 390\2, взле- 
тевший двумя месяцами позже, постро- 
или на заводе фирмы в Бернбурге. По 
сравнению с первой машиной, он имел 
более длинный фюзеляж и оснащался 
радаром "Хохенталь" Ри@ 200, оборони- 
тельное вооружение было аналогично 
Чи 290А. В январе 1944-го машина по- 
ступила на войсковые испытания в 5-ю 
группу дальней разведки, базировавшу- 
юся на аэродроме вблизи Бордо. После 
нескольких тренировочных полетов уи 
390\2 совершил боевой вылет в район, 
располагавшийся в 20 км от побережья 
США ксеверу от Нью-Йорка, и вернул- 
ся на свою базу. 


Уи 390\3 (прототип серийного уи 
390А)планировалось закончить летом 
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1944-го, однако из-за приостановки про- 
граммы “Америка-Бомбер" его строи- 
тельство не завершили. По этой же при- 
чине в конце лета пошли на слом четы- 
ре недостроенные опытные машины 
фирмы “Блом - Фосс" ВУ 250. 

Самолет “Фокке-Вульф" Та 400 с ше- 
стью двигателями ВММ/ 8010, назван- 
ный по фамилии технического директо- 
ра фирмы К.Танка, имел разнесенное 
хвостовое оперение. Позднее появился 
вариант с двумя дополнительными ТРД 
Чито 004, расположенными под мото- 
гондолами внешних поршневых мото- 
ров. 27000 л топлива размещались в 24 
крыльевых и 8 фюзеляжных баках. 

Шасси имело носовую и четыре ос- 
новных стойки, расположенные под мо- 
тогондолами внутренних и средних дви- 
гателей. 

Вооружение - по две пушки М@ 151 
в нижней дистанционно управляемой 
установке, в верхних передней и задней 
башнях и четыре таких же орудия в хво- 
стовой установке. Максимальный вес 
полезной нагрузки (бомбы, мины, ра- 
диоуправляемые планирующие бомбы 
и ракеты) достигал 10000 кг. Нагрузка 
размещалась в фюзеляжном бомбоот- 
секе, а также на подфюзеляжных и кры- 
льевых держателях. 

Работы по Та 400 прекратили к осе- 


ни 1944-го в связи с приостановкой про- 
граммы. Однако уже к концу года в со- 
ответствии с требованиями высшего во- 
енного руководства Германии ускорить 
сроки создания различных видов “ору- 
жия возмездия" работы в рамках проек- 
та “Америка-Бомбер" возобновились. 

Фирма "Даймлер-Бенц" разработала 
эскизный проект ОВ Р.А, представляв- 
ший собой связку из скоростного бом- 
бардировщика-носителя с четырьмя 
ТВД Не$ 021 и одноразового бомбарди- 
ровщика. 

Передняя кромка крыла носителя 
Р.А 1 в средней части была прямой, а 
на консолях-стреловидной. Неубирае- 
мое двухопорное шасси имело на каж- 
дой стойке по три колеса, расположен- 
ные друг за другом и закрытые обтека- 
телем. 

Под фюзеляжем между опорами 
шасси носителя подвешивался бомбар- 
дировщик (Р.А 1) с двумя ТРД ВММ! 018 
под стреловидным крылом и мотылько- 
вым хвостовым оперением. Бомбарди- 
ровщик с крылом размахом 22 м и дли- 
ной 30,75 м не имел шасси, в бомбоот- 
секе размещалось до 30000 кг бомб. 
Экипаж из 3 или 4 человек находился в 
герметичной кабине в носовой части 
фюзеляжа. 

Предполагалось, что на заданном 





ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ДАЛЬНИХ БОМБАРДИРОВЩИКОВ 


ГЕРМАНИИ 

Та 400 Уи 390А-1 ОВР.А ИР.08 
Размах крыла, м 42 50,35 54 50,6 
Площадь крыла, м" - 253,7 - 300 
Длина самолета, м 29,4 34,2 35,8 15,35 
Высота, м - 6,9 12,26 8,6 
Взлетный вес, т - 75,6 120 90 
Скорость макс, км/ч 535 502 500 645 
Дальность, км 4800 9650 9000 27150 
Практический потолок, м - - - 8500 
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расстоянии от цели бомбардировщик от- 
цепится от носителя и продолжит полет 
самостоятельно, достигая максималь- 
ной скорости 1000 км/ч. После выпол- 
нения бомбометания бомбардировщик 
ложился на обратный курс и летел до 
полной выработки топлива. Члены эки- 
пажа, спасшиеся на парашютах, долж- 
ны были подбираться специальными 
спасательными подразделениями 
«Люфтваффе». 

В начале 1945-го на "Даймлер-Бенц" 
разработали второй вариант проекта 
под обозначением ОВ Р.В. Силовая ус- 
тановка двухбалочного носителя РВ 1 со- 
стояла из шести поршневых двигателей 
ОВ 6030: четыре - вращали тянущие 
винты, а два мотора, располагавшиеся 
тандемно с крайними двигателями, - 
толкающие пропеллеры. 

На бомбардировщике РВ 1 устано- 
вили разнесенное хвостовое оперение, 
а на фюзеляже - ТРД ОВ$ 06 тягой 
12930 кгс. Два члена экипажа размеща- 
лись в гермокабине в носовой части фю- 
зеляжа. 














До конца войны ни 
один из этих проектов 
не реализовали. 

В конце войны не- 
мецкий ученый Э.Зен- 
гер разработал концеп- 
цию одноместного ги- 
перзвукового бомбар- 
дировщика с ракетны- 
ми двигателями. Ожи- 
далось, что, взлетая с 
территории Германии, 
он сможет доставлять 
к цели несколько тонн 
бомб. 

Бомбардировщик 
должен был иметь тра- 
пециевидное крыло 
малого удлинения, несущий фюзеляж с 
разнесенным хвостовым оперением и 
ЖРД в его хвостовой части. В носу фю- 
зеляжа размещалась гермокабина лет- 
чика с очень плохим обзором, так как 
вместо остекления предполагалось ус- 
тановить смотровые боковые щели и 
вспомогательные оптические приборы. 

За кабиной размещались два цилин- 
дрических бака длиной 20,5 м и диамет- 
ром до 1,8 м, разделенные герметичны- 
ми поперечными перегородками. В пе- 
редних отсеках находился окислитель 
(жидкий кислород), а в средних и зад- 
них - топливо (синтетический газойль). 
В центроплане между баками распола- 
гался бомбоотсек, вмещавший до ЗО т 
нагрузки. Для посадки предусмотрели 
выпускаемое шасси, состоявшее из но- 
совой и двух основных колесных стоек 
и хвостового костыля. 


Взлетать бомбардировщик должен 
был с помощью стартовой тележки в 
виде длинной платформы ЖРД в зад- 
ней части. Под платформой имелись са- 
лазки, скользившие по монорельсу дли- 





ной более трех километров. 

Э.Зенгер рассчитал различные ва- 
рианты траекторий и режимов полета 
бомбардировщика. По одному из вари- 
антов, бомбовый удар наносился по 
Нью-Йорку с территории Германии 
(дальность 6500 км, стартовый вес -100 
т, бомбовая нагрузка - бт). 

Предполагалось, что стартовая те- 
лежка сообщит ему начальную скорость 
500 м/с. Ракетный двигатель самолета 
включался через 36 с и на расстоянии 
12 км от места взлета, запас топлива в 
84 т вырабатывается за 336 с. К этому 
времени самолет в автоматическом ре- 
жиме должен был разогнаться до 6370 
м/с и подняться на высоту 91 км, про- 
летев 736 км (полетный вес самолета - 
16 т). 

Затем машина переходила на ручное 
управление и планировала, периодичес- 
ки ныряя в более плотные слои атмос- 
феры с последующим набором высоты. 
Такой режим полета позволял достиг- 
нуть большей дальности полета по 
сравнению с обычным пологим плани- 
рованием. 

На расстоянии 5550 км от старта и 
950 км от цели (на 1150 секунде поле- 
та) скорость падала до 6000 м/с, а вы- 
сота - до 50 км. В этот момент сбрасы- 
вались бомбы, после чего полетный вес 
самолета снижался до 10 т. 

Затем самолет разворачивался с ра- 
диусом 500 км к месту старта. Скорость 
в этот момент достигала 3700 м/с, а 
высота - 38 км. На расстоянии 100 км 
от места посадки скорость падала до 
300 м/с, а высота - до 20 км. Посадка 
осуществлялась как и обычного само- 
лета. Весь полет длится 1 час 32 мину- 
ты. 

Зенгер рассчитал и другие траекто- 
рии полета, включая промежуточную по- 
садку на территории дружественной 
страны, а также вариант, связанный с 
потерей бомбардировщика после бом- 
бометания. В последнем случае бомбо- 
метание должно было осуществляться 
в режиме пикирования с высоты менее 
одного километра, после чего летчик 
должен был перевести машину в набор 
высоты и катапультироваться с после- 
дующим пленением. 

До конца войны концепцию Э.Зен- 
гера так и не успели воплотить в жизнь 
(вте годы, да и сегодня - это полная уто- 
пия не подтвержденная мировыми дос- 
тижениями науки и техники - при- 
м.ред.). Ведь она требовала огромного 
объема работ по созданию соответству- 
ющих стартовых устройств, мощных 
ЖРД, изучению проблем, связанных с 
нагревом элементов конструкции само- 
лета и его агрегатов при полете с ги- 
перзвуковыми скоростями, разработке 
собственно проекта бомбардировщика, 
средств навигации, гиперзвуковых бомб 
и тому подобного. 
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Сергей КОЛОВ 
РЕКОРДСМЕН ФИРМЫ "АРАДО" 


О спортивном самолете Аг-79 


Подъем в авиапромышленности Тре- 
тьего рейха начался с приходом к власти 
фашистов. В многочисленных авиацион- 
ных КБ строились самые разнообразные 
самолеты. Среди них были и небольшие 
учебные и спортивные самолеты. К чис- 
лу удачных аппаратов, по праву, можно 
отнести одномоторный "Арадо" Аг- 79, ко- 
торый перед войной установил ряд ми- 
ровых рекордов в своем классе. 

Проектирование Аг-79 началось в 
1937-м под руководством Вальтера Блю- 
ма. Самолет задумывался как универ- 
сальный - учебный, спортивный и турис- 
тский. Выполненный по схеме одномотор- 
ного низкоплана, он имел двухместную 
закрытую кабину, где оба летчика сидели 
рядом. Конструкция была смешанной. 

Передняя часть фюзеляжа представ- 
ляла собой ферменный каркас из сталь- 
ных труб, закрытый дюралевыми и фа- 
нерными панелями. Задняя часть типа 
полумонокок со шпангоутами и стринге- 
рами выполнялась из магниевого сплава 
"Электрон". 

Однолонжеронное деревянное кры- 
ло покрывалось фанерой и полотном. 
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Двигатель "Хирт" НМ 504 А-2 (4-ци- 
линдровый, жидкостного охлаждения) 
мощностью 105 л.с. вращал двухлопа- 
стный деревянный винт постоянного 
шага. Трехопорное шасси с хвостовым 
колесом - полностью убираемое. Основ- 
ные стойки убирались в крыло, а хвосто- 
вая - в отсек под килем. 

Впервые прототип Аг-79 \1 поднялся 
в воздух в начале 1938-го. Уже 15 июля 
Герр Любер устанавливает на нем миро- 
вой рекорд для таких машин, пройдя ди- 
станцию в 1000 км со средней скоростью 
229,04 км/ч. Через две недели на втором 
экземпляре Аг-79А \У2 зарегистрировали 
еще одно достижение. Дистанцию в 2000 
км самолет пролетел со средней скорос- 
тью 227,029 км/ч. 


В конце 1938-го достигли еще более 








впечатляющего результата. 

Военные летчики Пулковски и Хеннет 
на Аг-79А \2 совершили беспосадочный 
перелет из Ливии в Индию. Взлетев 29 
декабря из Бенгази, "семьдесят девятый" 
приземлился на аэродроме Гайя, пройдя 
огромное расстояние в 6903 км со сред- 
ней скоростью 160 км/ч. Для перелета по 
дальнему маршруту самолет оснастили 
дополнительными топливными баками. 
Один емкостью 520 л разместили в фю- 
зеляже, 106 л бензина залили в подвес- 
ной бак. 

Фирма "Арадо" начала серийный вы- 
пуск удачного "рекордсмена", успев со- 
брать до 1941 -го 48 машин модификаций 
А, В, ВиЕ, отличавшихся лишь оборудо- 
ванием. Несколько самолетов в качестве 
учебных и вспомогательных передали 
"“Люфтваффе“, но в боевых действиях они 
не участвовали. Войну пережил лишь 
один экземпляр Аг-79В-1, оставаясь в 
летном состоянии до начала 60-х годов. 


ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ “АРАДО“” 
АВ-79 С ДВИГАТЕЛЕМ “ХИРТ” 
НМ 504А-2 МОЩНОСТЬЮ 105 Л.С. 


Размах крыла, м 10 
Длина, м 76 
Высота, м 2,1 
Площадь крыла, м’ 14 
Вес пустого, кг 460 
Взлетный вес, кг 760 
Скороподъемность, м 5,55 


Макс.скорость, км/ч 230 








Высота полета, м 5500 
Дальность, км 1025 
>И 
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'КР” ® НОВОСТИ 
ПЯТОЕ ПОКОЛЕНИЕ 


По поступившим сообщениям, руко- 
водство Министерства обороны РФ пла- 
нирует объявить тендер на разработку 
истребителя пятого поколения не ранее 
февраля-марта 2002-го. 

Эксперты полагают, что полномасш- 
табное финансирование нового проекта 
ВВС начнут через несколько лет. Руко- 
водство "ОКБ Сухого" в этих условиях 
намерено финансировать работы само- 
стоятельно. 


ВРЕМЯ “МИГов" 


РСК “Миг в сентябре этого года впер- 
вые опробовала в полете многоцелевой 
двухместный истребитель МиГ-29М2. 
Самолет принимал участие в авиацион- 
ных выставках «МАКС-2001» и «ЛИМА- 
2001» в Малайзии. 

МиГ-29М2 создавался с учетом тре- 
бований концепции МВСА, сформирован- 
ной ВВС Малайзии перед закупкой партии 
истребителей. 

По некоторым источникам, состоя- 
лось также заключение контракта на по- 
ставку Йемену МиГ-29 на сумму около 300 
млн.долл. 

Один из высокопоставленных сотруд- 
ников РСК «МиГ» подтвердил факт пе- 
реговоров о продаже МиГ-29 с руковод- 
ством Йемена. 


СУДЬБА АН-70 


Омское "Производственное объедине- 
ние "Полет" в 2003-м планирует выпус- 
тить первый серийный Ан-70. Этому в 
значительной степени способствовал ре- 
монт второго опытного Ан-70, потерпев- 
шего аварию в 2000 г. 

Однако до настоящего времени ВВС 
России еще не сделали твердый заказ на 
эти машины. 

Как сообщалось ранее, неопределен- 
ность в сбыте Ан-70 и потребность в ин- 
вестициях со стороны региональных вла- 
стей стали основной причиной отказа са- 
марского завода “Авиакор" от участия в 
этой программе. 


НОВЫЙ ЗАКАЗ НА 
ЗАПУСКИ ИСЗ 


"Рособоронэкспорт" и совместное 
российско-украинское предприятие "Кос- 
мотранс" намерены подписать контракт 
с германской компанией "ОНВ-Зует". 

Он предусматривает запуск в 2004- 
2005 годах пяти разведывательных искус- 
ственных спутников Земли для Мини- 
стерства обороны ФРГ. Аппараты будут 
выведены на орбиту ракетами-носителя- 
ми "Днепр" (конверсионный вариант МБР 
РС-20). 
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Сергей МИХАЙЛОВ 


РЕАКТИВНЫЕ "МАЛЫШИ" 


Об учебно-тренировочных самолетах 
фирмы З!РА 


После появления в конце Второй ми- 
ровой войны первых реактивных само- 
летов, понадобились и учебные маши- 
ны с ТРД. Как правило, конструкторы по- 
ступали просто - на базе реактивных ис- 
требителей разрабатывали двухмест- 
ный вариант. Но для первоначального 
обучения идеально подходил неболь- 
шой и дешевый самолет с маленьким 
расходом топлива. Один из первых ре- 
активных "малышей" был построен во 
Франции сразу после войны. 


Авиационная фирма ЗРА приступи- 
ла к работе над проектом 3.200 в нача- 
ле 1951-го. На выбор компоновки, ви- 
димо, повлиял английский Де-Хевиленд 
"Вампир", летавший с 1943-го, и фран- 
цузские конструкторы для своего цель- 
нометаллического самолета выбрали 
такую же двухбалочную схему с корот- 
ким фюзеляжем. При такой компоновке 
небольшой ТРД Турбомека “Палас” с 
тягой всего 150 кг ставился в задней 
части фюзеляжа. Соответственно отпа- 
дала необходимость в длинных возду- 
ховодах, снижавших тягу. 


Каплевидная кабина выполнялась 
двухместной с откидным вперед остек- 
лением. Инструктор и курсант сидели 
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рядом и каждый имел свою ручку управ- 
ления. Крыло с небольшой стреловид- 
ностью по передней кромке оснащалось 
закрылками. Нерегулируемые воздухо- 
заборники находились в корневой час- 
ти центроплана. К крылу крепились две 
балки овального сечения, заканчиваю - 
щиеся килями и соединенные стабили- 
затором с рулем высоты. Трехопорное 
шасси с носовой стойкой убиралось в 
фюзелях, а под двигателем имелось до- 
полнительное неубираемое колесико, 
защищавшее выступающее сопло на 
взлете и посадке. 


Получив, кроме индекса $.200, еще 
и имя “Миниджет", первый прототип 
впервые взлетел в январе 1952-го с 
аэродрома Виллакобли под управлени- 
ем Роджера Ланэ. Еще до этого собы- 
тия реактивного “малыша“ продемонст- 
рировали в июне 1951-го на авиасало- 
не в Ле Бурже (естественно, только на 
стоянке). Маленький самолетик (с 
взлетным весом 707 кг) летал доволь- 
но уверенно, показав максимальную 
скорость 430 км/ч. 

Во время испытаний в конструкцию 
внесли ряд изменений. Кабина получи- 
ла новый фонарь с откидывающимися 





„Доработанный вариант учебного самолета 5.200 
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Первый вариант. 200(на заставке} и 
5.300. 


вбок и вверх застекленными дверцами. 
Хвостовые балки усилили, кили выпол- 
нили чуть другой формы, а вместо ко- 
лесика под двигателем установили ме- 
таллическую лыжу. 

Руководство фирмы $!РА надеялось 
заинтересовать своим 3.200 различных 
покупателей. "Миниджет" мог использо- 
ваться, как учебный или связной само- 
лет, или же в качестве экзотического 
транспортного средства для авиатури- 
стов. Однако ни военные, ни гражданс- 
кие заказчики особого интереса к нео- 
бычному самолету не проявили. 

Конструкторы компании посчитали, 
что виновата в этом двухбалочная схе- 
ма и решили на базе 3.200 построить 
учебную машину классической схемы, 
в которой оба летчика сидели бы в об- 
щей кабине друг за другом. Самолет по- 
лучил индекс 5.300 и имел почти такое 
же крыло с боковыми воздухозаборни- 
ками. Но теперь в отличие от средне- 
плана 5.200, несущая поверхность рас- 
полагалась внизу (низкоплан). 

Реактивный двигатель (такой же 
"Палас", но более мощный - тягой 160 
кг) размещался по так называемой ре- 
данной схеме под хвостовой частью фю- 
зеляжа. Основные стойки шасси убира- 
лись гидравликой в крыло, а передняя 
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- в специальный отсек под кабиной. 

$.300 впервые поднял в воздух в 
сентябре 1954-го Макс Фишль. Но и с 
этим учебным самолетом никто особо 
не заинтересовался. А после того, как 
26 сентября 1955-го единственный 
3.300 потерпел аварию, все работы по 
реактивным “малышам“" на фирме зак- 
рыли. 


Подобные самолетики дождались 
серийного выпуска в 70-е годы, когда 
американец Джеймс Беде выпустил 
свою знаменитую "крошку" ВО-54, ко- 
торую любой авиалюбитель мог собрать 
из комплекта деталей. Но все же пер- 
выми в списке реактивной микроэкзо- 
тики по праву стоят самолеты француз- 
ской фирмы ЭРА. 


ОСНОВНЫЕ ЛЕТНО- 


ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ 
САМОЛЕТОВ ФИРМЫ РА 


53.200 3.300 
Тяга двигателя, кгс 150 160 
Размах крыла, м 7,2 8,02 
Длина, м 5,12 6,71 
Высота, м 1,78 2,5 
Площадь крыла, м’ 8,8 9,8 
Вес пустого, кг 368 523 
Взлетный вес, кг 707 880 
Скороподъемность, м/с 5,75 4,6 
Высота полета, м 8000 5000 
Макс, скорость км/ч 430 360 
Макс, дальность, км - 700 


Окончательный облик учебно-тренировочного самолета $.300. 
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ОФИЦИАЛЬНОЕ 


ЗАЯВЛЕНИЕ 
ОАО "Московский 
вертолетный завод 

им. Миля" 


ОАО "Московский вертолет- 
ный завод им. М.Л.Миля“” как 
предприятие-разработчик верто- 
летов марки “МИ” является экск- 
люзивным владельцем права на 
выполнение комплекса работ, 
связанных с увеличением и вос- 
становлением ресурсов и сроков 
службы (до первого ремонта, 
межремонтных и назначенных), а 
также с доработками, проведени- 
ем ремонтно-восстановительных 
работ (РВР) в условиях заказчика 
на вертолетах марки "МИ” (пла- 
нер и системы вертолетов, агре- 
гаты несущей системы и транс- 
миссии, лопастей несущего и ру- 
левого винтов)и их модернизаци- 
ей с оформлением документов о 
возможности дальнейшей эксплу- 
атации. 

ОАО "Московский вертолет- 
ный завод им. М.Л.Миля” офици- 
ально заявляет всем эксплуати- 
рующим вертолеты марки “МИ” 
организациям, что проведение 
вышеуказанных работ в интере- 
сах инозаказчиков на вертолетах 
марки “МИ” военного назначения 
осуществляется только через го- 
сударственного посредника - Ффе- 
деральное государственное пред- 
приятие “Рособоронэкспорт”, а 
на вертолетах марки “МИ” граж- 
данского назначения - по прямым 
договорам и контрактам между 
ОАО “Московский вертолетный 
завод им. М.Л.Миля” и заказчика- 
ми. 

Ранее выданные от имени 
ОАО "Московский вертолетный 
завод им. М.Л.Миля"” доверенно- 
сти на право проведения выше- 
указанных работ считаются анну- 
лированными независимо от сро- 
ка их действия. 

В случае продления ресурсов, 
доработок, проведения ремонтно- 
восстановительных работ (РВР) и 
модернизации вертолетов марки 
“МИ” в нарушение указанного 
выше порядка ОАО “Московский 
вертолетный завод им. М.Л.Миля” 
снимает с себя ответственность 
за обеспечение их эксплуатации, 
летной годности и безопасности 
полетов. 


Руководство ОАО 
"МВЗ им. М.Л.Миля” 
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ЕАО$ В ЖУКОВСКОМ 


Самым большим иностранным учас- 
тником "МАКСа-2001" стал европейский 
аэрокосмический и оборонный концерн 
ЕАОЗ$ (Еигореап Аегопаи с Оетепсе апа 
Зрасе Сотрапу). Площадь его экспози- 
ции составила 380 кв.м. Концерн создан 
в 2000-м году путем слияния трех фирм: 
немецкой "Даймлер Крайслер Аэроспейс" 
(ОАЗА), французской "Аэроспасьяль- 
Марта" и испанской САЗА. 

В концерн ЕАОЗ входит пять подраз- 
делений: “Эрбас", "Авиация", "Военно- 
транспортные самолеты“, “Космонавти- 
ка", "Оборонные и гражданские системы". 

В июле ЕАОЗ заключил с Российским 
авиакосмическим агентством Соглашение 
о стратегическом партнерстве. Оно охва- 
тывает такие сферы, как гражданская 
авиация, военно-транспортные самолеты 
и вертолеты, боевые самолеты и космо- 
навтика. 


Соглашение также предусматривает 
обучение и тренировки экипажей. Все эти 
темы нашли отражение в переговорах и 
встречах руководства ЕАОЗ и предста- 





вителей российских авиапредприятий и 
КБ во время работы «МАКСа-2001». 

Следует отметить, что ЕАБ$ впервые 
участвовал в Московском авиасалоне. 
Однако фирмы, входящие в концерн, при- 
сутствовали на всех предыдущих авиаса- 
лонах в Жуковском. 

"Наша активность на этом важном 
авиасалоне, -сказал президент ЕАОЗ Фи- 
липп Камю, который возглавлял предста- 
вительную делегацию концерна в Жуков- 
ском, - показывает, насколько мы , евро- 
пейцы, высоко ценим Россию, как парт- 
нера“. 

Что же показал ЕАОЗ на "МАКСе- 
2001"? 

Прежде всего, модели самолетов се- 
мейства "Эрбас", обширную программуо 
переоснащении МиГ-29, о вертолетостро- 
ительной фирме "Еврокоптер", российс- 
ко-европейских фирмах "З4агзет" и 
“Еигосга{" для маркетинга ракет-носите- 
лей "Союз" и "Рокот". 

Остановимся подробнее на некоторых 
экспонатах ЕАСЗ и его фирм. 





"ЭРБАС" В ХХ! ВЕКЕ 


Западноевропейская авиастроитель- 
ная компания "Эрбас" - один из главных 
зарубежных участников авиасалона в 
Жуковском. Это свидетельствует о стрем- 
лении консорциума развивать долгосроч- 
ное сотрудничество с российскими авиа- 
предприятиями и научными учреждени- 
ями. 

Хотелось бы кратко напомнить об 
этом сотрудничестве. Ктому, что мы уже 
рассказали нашим читателям (см. «КР». 
8-2001), добавим, что в ближайшее вре- 
мя планируется поставлять из России 
панели фюзеляжа для аэробусов семей- 
ства АЗ20. В последующем - секции фю- 
зеляжа для этих же самолетов и широко- 
фюзеляжных лайнеров АЗЗ0/АЗ40. 

В экспозиции "Эрбас" на стенде ЕАО$ 
были представлены модель грузового ва- 
рианта самолета сверхдальной вместимо- 
сти АЗ80 (о нем наш журнал уже расска- 
зывал - см. "КР" 8-2001) и модели пользу- 
ющихся самым высоким спросом в мире 
самолетов семейства АЗ20. Это - АЗ18, 
АЗ19, АЗ21 и корпоративный самолет "Эр- 
бас" АС. (см. "КР" 8-2001). 

Сегодня мы расскажем об очередной 
новинке "Эрбас" - самолете АЗ18. 

Консорциум "Эрбас" приступил кре- 
ализации программы аэробуса АЗ18 в 
апреле 1994-го года. Он спроектирован 
для обслуживания маршрутов, на которых 
частота отправлений довольно высокая, 
а пассажиропоток - небольшой. 

Лайнер рассчитан на перевозку 107 
пассажиров в типовой компоновке двух 
классов. Кстати, он расширяет семейство 
довольно известных узкофюзеляжных 
самолетов "Эрбас" АЗ19,АЗ20 и АЗ21 на 
124,150 и 185 пассажиров соответствен- 
но. 

Планируется выпускать несколько 
модификаций. От базового варианта с 
максимальной взлетной массой 59 ти 
дальностью полета 2800 км до самолета 
массой 68 т и дальностью 6000 км. 

По сравнению с "319-м", фюзеляж 
АЗ18 укорочен на 2,39 м, кресла более 
широкие, просторный комфортабельный 
салон. Помимо укороченного фюзеляжа 
для обеспечения более высокой путевой 
устойчивости на "318-м" устанавливает- 
ся киль, высота которого на 75 см боль- 
ше, чем на других узкофюзеляжных са- 
молетах "Эрбас". 

Впервые в практике производства са- 
молетов консорциума для присоединения 
стрингеров к обшивке фюзеляжа приме- 
няется не клепка, а лазерная лучевая 
сварка. Кстати, за освоение и внедрение 
этого нового прогрессивного технологи- 
ческого процесса "Эрбас" был удостоен в 


ЕС 130. 
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1999-м году премии немецкой промыш - 
ленности за достижения в области науки 
итехники. Применение лазерной лучевой 
сварки позволяетускорить производство, 
снизить вес и повысить коррозийную 
стойкость конструкции. 

Кабина экипажа - типовая, как и на 
всех машинах семейства "320-х". Крыло - 
новейшей и оптимальной для самолета 
такого класса конструкции. В результате 
летные характеристики улучшаются, а 
расход топлива снижается. Это позволит 
снизить затраты в пересчете на перевоз- 
ку одного пассажира на 10%, по сравне- 
нию с конкурентами. 

На "318-й" устанавливаются двигате- 
ли - либо Р\/б000, специально разрабо- 
танные фирмой "“Пратт-Уитни" для само- 
летов такого типа, либо СЕ М56-5В фир- 
мы "СЕМ Интернешнл", которыми осна- 
щены другие модели семейства АЗ20. 

Что касается первых самолетов "318- 
х", они оснащаются двигателями “Пратт- 
Уитни" Р\/-6000. Кстати, в августе на за- 
воде “Эрбас" в Гамбурге уже началась 
окончательная сборка первого самолета 
АЗ18. 

Благодаря уникальной общности, все 
машины семейства АЗ20-Х могут пилоти- 
ровать летчики, прошедшие обучение на 
одном из типов. Ауавиакомпаний, эксп- 
луатирующих "эрбасовские" машины, со- 
кращаются при этом расходы на техобс- 
луживание. 

Твердые заказы на "318-е" уже посту- 
пают. На сегодня их число достигло -136. 

А какова потребность мирового рын- 
ка в подобных машинах? 

Согласно прогнозу "Эрбас", в ближай- 
шие 20 лет потребуется свыше 1900 са- 
молетов размерности “318-го". Ведь в 
авиакомпаниях идет замена устаревших 
"Боингов-737“" и "Дуглас ОС-9", которые, 
в основном, эксплуатируются на внутрен- 
них североамериканских и европейских 
маршрутах, где частота отправлений вы- 
сокая. 

"Выпуском АЗ 18 блестяще продолжа- 
ется история успеха создания предыду- 
щих типов самолетов "Эрбас", - подчерк- 
нул недавно исполнительный директор 
"Эрбас” Густав Хумберт. - Уже сейчас 
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высокий спрос на АЗ18 со стороны авиа- 
компаний показывает, что появление этого 
самолета "Эрбас" еще более укрепляет 
наши позиции на мировом рынке"... 


“ЕВРОКОПТЕР" ПРЕДСТАВИЛ 

Дочерним предприятием ЕАС$Ф, кото- 
рый владеет 100% акций, является вер- 
толетостроительная фирма "Еврокоптер". 
Ее предприятия расположены в Германии 
иво Франции. Фирма разрабатывает, про- 
изводит, сбывает и обслуживает широкий 
спектр вертолетов - отлегких одномотор- 
ных и двухмоторных и средних моделей 
до транспортных вертолетов класса 11т. 
"Еврокоптер" покрывает 90% мирового 
спроса на рынке вертолетов. 


На "МАКС-2001" эта вертолетострои- 
тельная фирма представила модели сво- 
их новых машин. 

В феврале 2001-го "Еврокоптер" впер- 
вые показал новый вертолет семейства 
"Есигеий". Это легкий одномоторный 
ЕС130В4. Он разработан с учетом сло- 
жившейся конкуренции на мировом рын- 
ке вертолетов и обладает дополнитель- 
ным сиденьем для пассажира. 

Его кабина, по сравнению с другими 
вариантами “Есигеий", почти на четверть 
больше. Она оснащена либо семью ком- 
фортабельными креслами, либо восемью 
креслами при средней плотности их рас- 
положения. 

Естественно, в этой модели исполь- 
зованы все технические новшества пос- 
леднего поколения вертолетов фирмы. 
Благодаря автоматической системе регу- 
лирования двигателя, учитываются соот- 
ветственные условия полета и, таким об- 
разом, достигается минимальный уро- 
вень шума в крейсерском полете - он 
ниже, чем предписанный нормами ИКАО. 

Есть в этой винтокрылой машине еще 
одно новшество: оптимальные условия 
обзора из вертолета, благодаря расширен- 
ному переднему стеклу кабины. 

Вертолет ЕС135 - двухмоторный лег- 
кий, самый бесшумный в своем классе. 
Использование новых материалов и эле- 
ментов позволило сконструировать бес- 
подшипниковую втулку несущего винта, 
которая практически не требует больших 


затрат вследствие износа и на техосбу- 
живание. 

Корпус ЕС 135 изготовляется почти 
полностью из композиционного материа- 
ла на волокнистой основе. Благодаря это- 
му уменьшаются затраты на производ- 
ство и масса пустой машины. 

Пошел в серию двухместный боевой 
вертолет "“Тюег" ("Тигр"). Он может при- 
меняться для выполнения многих задач. 
ВВС Германии и Франции намерены ис- 
пользовать его в качестве противотанко- 
вого, для борьбы с другими наземными 
целями, для разведки. 

"Тюег" может нести на борту противо- 
танковое оружие типа "ТидаЕ" или “НОТ- 
2", ракеты класса "воздух-воздух" "Зипаег" 
или "Мга!", 30-мм пушку. Кроме того, 
этот вертолет может иметь ракеты или 
оружие в специальном отсеке. 

Первые машины "Тюег" планируется 
поставить в 2002-м. 

Началось серийное производство и 
вертолета последнего поколения МН9О, 
разработанного под руководством гене- 
рального предприятия "МНиБизшез". Он 
предназначен для транспорта и морско- 
го флота. 

В его производстве участвуют Фран- 
ция, Германия, Италия и Нидерланды 
через фирмы “Еугосожег", "Адиза“ и 
"Зюгк-Роккег". 

Вертолет может использоваться для 
борьбы с подводными лодками и кораб- 
лями, для поисково-спасательных работ. 
Кроме того, он способен перевозить от 14 
до 20 человек десанта, раненых и т.д. 

Поставка первых вертолетов МН9О 
планируется в 2003-м году. 

На авиасалонах сначала в Ле Бурже, 
а затем и на “МАКСе-2001" фирма впер- 
вые показала посетителям модель верто- 
лета ЕС 725 семейства "Соидаг". Эта ма- 
шина отличается значительными техни- 
ческими новшествами. Назначение вер- 
толета - самое разнообразное. Он может 
выполнять тактические и боевые поиско- 
во-спасательные задачи, использоваться 
кактранспортный, во флоте. 


14 машин ЕС 725 заказала француз- 


МНЭОиЕС 725 








екая армия. Впервые "725-й" взлетел в но- 
ябре 2000-го. 

Что он собой представляет? Это - 
двухмоторный вертолет средней тяжести, 
повышенной мощности. От других типов 
его отличают совершенно новый пятило- 
пастный несущий винт, усиленный основ- 
ной передаточный механизм, новые дви- 
гатели. ЕС 725 снабжен новой системой 
управления полетом с интегрированны- 
ми системами индикации. 

На "МАКС-2001" были представлены 
также модели вертолетов средней тяже- 
сти семейства "Зирег Рита". Этот верто- 
лет обладает большой дальностью, осна- 
щен противообледенительной системой. 
Он предлагает такой же комфорт, как и 
пассажирский самолет. Поэтому его ис- 
пользуют для перевозки персон МР. 

«Зирег Рита» при морском базиро- 
вании может применяться для спаса- 
тельных целей в экстремальных услови- 
ях. 

Военная версия используется в бое- 
вых действиях. 

«Еигосорег» совместно с Московским 
вертолетным заводом им. М.Л. Ми ля и 
Казанским вертолетным заводом созда- 
ли совместное предприятие «Евромиль». 





Оно разрабатывает новый вертолет Ми- 
38. 

Эта винтокрылая машина будет осна- 
щаться двигателями фирмы «Пратт-Уит- 
ни» и отечественными - разработки заво- 
да им.В.Я.Климова (г. Санкт-Петербург). 

Взлетная масса вертолета -14200 кг, 
максимальная -15600. Крейсерская ско- 
рость - 275 км/ч, максимальная - 285 км/ 
ч. Динамический потолок- 5500 м. Даль- 
ность полета - 820 км, а с дополнитель- 
ными баками -1350 км. 

Вертолет сможет брать на борт 30 чел. 
Коммерческая нагрузка -5т внутри фю- 
зеляжа и 7т- на внешней подвеске. 

Ми-38 будет производить Казанский 
вертолетный завод. 


ОБНОВЛЕННЫЕ “МИГ-29“ 


Немного истории. Как известно, в со- 
став германских ВВС вошли 24 самолета 
типа МиГ-29. Естественно, их оборонные 
системы должны были полностью при- 
способлены кзападным стандартам. 

Поэтому, с целью координации работ 
по техобслуживанию, ремонту и модер- 
низации самолетов типа МиГ-29 в июле 
1993 г. была создана фирма “Миг Эрк- 
рафт Продакт Саппорт ГмдХх" (МАПС). 
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«Зирег Рита» МКР. 


В нее вошли ЕАОЗ сдолей 50%, Рос- 
сийская самолетостроительная компания 
«РСК МиГ» сдолей 34% и «Рособоронэк- 
спорт» сдолей 16%. Следует подчерк- 
нуть, что германо-российское совместное 
предприятие МАПС - первое СП в исто- 
рии германской авиации. 

МАПС предлагает приспособление 
согласно стандартам НАТО, ИКАО, по- 
вышение качества отдельных элементов, 
модификацию в соответствии с требова- 
ниями заказчика, продление сроков экс- 
плуатации, включая поставку запчастей 
и управление ремонтом. 

К "МАКС-2001" германо-российское 
предприятие МАПС пришло, имея за пле- 
чами восьмилетний опыт работы с само- 
летом МиГ-29. С 1995-го более 30 само- 
летов после ремонта или модификации 
были возвращены заказчикам. 

Уже почти два года МАПС по поруче- 
нию его участников “РСК МиГ" и "Росо- 
боронэкспорт" предлагает всеохватываю- 
щую "ноу-хау" по приспособлению само- 
летов МиГ-29 ктребованиям современ- 
ных ВВС. 

Для стран Центральной и Восточной 
Европы, на вооружении которых находят- 
ся МиГ-29, разработан "пакет минималь- 
ных забот". Он предусматривает приспо- 
собление самолетов к стандартам ИКАО/ 
НАТО, продление на пять лет срока служ- 
бы до необходимого капитального ремон- 
та. 

Для создания квалифицированных 
рабочих мест предусмотрено использо- 
вать технические мощности этих стран. 
Более того, предлагается финансирова- 
ние этого проекта. 

Большой интерес для стран-облада- 
телей МигГ-29 представляет концепция 
"МиГ-29 Запад". Она включает новую ра- 
диолокационную систему, застекленную 
кабину, возможность применения россий- 
ского или западного оружия. Модифика- 
ция флота, скажем, из 18 самолетов, со- 
гласно этому стандарту, стоит примерно 
200 млн.долларов США. 

В настоящее время МАПС ведет пе- 
реговоры с Венгрией, Болгарией и Румы- 
нией. Желание воспользоваться услуга- 
ми МАПСа проявили Малайзия и Перу. 

Все эти мероприятия, которые прово- 
дит МАПС, заметно снижают затраты, 
связанные с поддержанием летной год- 
ности самолетов на протяжении всего 
срока службы. 

Еще одна интересная деталь. ЕАОЗ 
готов принять участие в обеспечении по- 
ставок Россией МиГ-29 другим странам. 

С этой целью проведены успешные 
исследования возможности оснащения 
МиГ-29 бортовым радиоэлектронным обо- 
рудованием западного производства. 


МиГ-29 ВВС Германии. 
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СОЗДАТЕЛЬ АМФИБИЙ 
Штрихи к портрету В.Б.Шаврова 


Вадим Борисович Шавров - создатель 
первого отечественного самолета-амфи- 
бии (Ш-2) известен не только как авиа- 
конструктор, но и как историк отечествен- 
ной авиации, вдохновенный энциклопе- 
дист, автор книг по истории и конструк- 
ции самолетов СССР, выдержавших не- 
сколько изданий. Примечательно, что 
книги эти родились на основе публика- 
ций В.Б.Шаврова в журнале "Крылья Ро- 
дины" в 1950-1960-х годах. К сожалению, 
имя этого авиаконструктора не так широ- 
ко известно любителям авиации, его “за- 
были" внести в авторитетные авиацион- 
ные справочники у нас и за рубежом. Дан- 
ной публикацией мы делаем попытку ус- 
транить этот пробел. 


В фондах Центрального Государ- 
ственного архива народного хозяйства по 
деятельности Главного управления Граж- 
данского Воздушного Флота можно позна- 
комиться с небольшим письмом Шавро- 
ва. В ответ на приглашение Андрея Ни- 
колаевича Туполева работать под его на- 
чалом, Шавров поблагодарил за оказан- 
ную честь и сослался на свою привер- 
женность к самостоятельному труду. И 
действительно, он всю свою жизнь рабо- 
тал только самостоятельно. 

Выпускник воздушного факультета 
Ленинградского института инженеров пу- 
тей сообщения, он весной 1928-го начал 
строить свою первую амфибию из дере- 
ва. Средства на “домашнюю постройку" 
выделил Осоавиахим. А помогали ему в 
этом верные друзья - инженеры Виктор 
Львович Корвин и механик Николай Ни- 
колаевич Фунтиков. По частям собира- 
лись в городской квартире Шаврова кры- 
лья, оперение... А окончательная сборка 
- нааэродроме в Ленинграде. 

Первое руление Ш-1 -так назвал кон- 
структор свое детище - на воде, в Греб- 
ном порту, в июне 1929-го выполнил лет- 
чик Л.И.Гикса. После некоторых дорабо- 
токамфибия поднялась в воздух, а в июле 
летчик В.В.Глаголев произвел полную 
программу испытаний. После установки 
на ней шасси и “костыля“ она в августе 
взлетела с воды и совершила посадку на 
сушу и снова на воду. 

После нескольких десятков таких по- 
летов Ш-1 (с двигателем "Вальтер" в 86 
л.с.) в августе 1929-го совершила пере- 
лет сводной поверхности Гребного порта 
Ленинграда на Центральный аэродром 
Москвы, где по распоряжению начальни- 
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ка ВВС П.И.Баранова в сентябре были 
проведены государственные испытания. 
Самолет поднимали в воздух летчики 
Б.В.Глаголев, М.П.Коровкин, А.В.Чекарев. 
Они пришли к выводу, что Ш-1 является 
только спортивным самолетом, а для 
широкого применения его необходимо 
оснастить более мощным отечественным 
мотором М-11 (в 100 л.с). 

Новый самолет, названный Ш-2, уже 
строился не "на квартире“, а на заводе со 
всем соблюдением производственных 
норм и требований. Он был больше по 
размерам и гораздо совершеннее по кон- 
струкции. 

Обратите внимание, как Шавров обес- 
печивал и гарантировал безопасность 
полетов на Ш-2: он крепил поплавки 
вплотную клодке, а каждое крыло со сво- 
им поплавком собирал из четырех водо- 
непроницаемых отсеков. Амфибия не 
смогла бы потонуть, если бы дно лодки 
было разрушено даже во всех отсеках 
одновременно. Расположение мотора 
М-11 над центропланом делало его не- 
досягаемым для морских волн. 

На суше амфибия опиралась на ко- 
лесное шасси, которое поднималось и 
опускалось при помощи ручки, располо- 
женной на приборной доске. Благодаря 
шарнирному креплению шасси к узлам 
лодки, можно было вообще его снять и 
превратить Ш-2 в "настоящую" летающую 
лодку. При этом снять шасси удавалось 
всего за 10, а вернуть на место - за 15-20 
минут. 

ВНИИ ГВФ всесторонне и последо- 
вательно испытали Ш-2. Летные испыта- 
ния проводил пилот Э.И.Шварц. Он под- 
нимал в воздух Ш-2 в вариантах амфи- 
бии (с шасси) и летающей лодки. В от- 
дельных полетах Ш-2 нагружали до 437 
кг. И в этом случае амфибия не подвела 
своего конструктора. Она "добросовест- 
но" тянула увеличенный полезный груз. 

Для проверки летающей лодки на 
мореходность специалисты заставили 
испытателей около 15 раз поднять маши- 
ну с волны высотой в 0,7 м при ветре 7 м/ 
сек. Затем - порулить по волнам в раз- 
личных направлениях. В итоге пришли к 
выводу, что самолет "не обнаружил каких- 
либо нежелательных свойств и дефек- 
тов". Ш-2 прочно вошел в историю освое- 
ния Арктики, как участник многих экспе - 
диций в качестве палубного разведыва- 
тельного самолета. Ш-2 в годы Великой 





Отечественной войны летал к партиза- 
нам, вывозил раненых, перевозил любые 
умещающиеся на его борту грузы. 

Шавров был автором еще двух само- 
летов-амфибий: Ш-5 (высокоплан со 
съемной лодкой) и Ш-7 (высокоплан с 
подкрыльными поплавками и убираемым 
в борта лодки шасси). Причем Ш-5 стро- 
ился на заводе опытных конструкций НИИ 
ГВФ. 

Конструкторская деятельность Шав- 
рова ярко проявилась и в других проект- 
ных организациях. Так, при создании раз- 
ведчика открытого моря РОМ-1 (МДР-1, 
МР-3) в Отделе морского опытного само- 
летостроения (ОМОС), руководителем 
которого был Д.П.Григорович, конструк- 
цию самой лодки разрабатывал Шавров. 
Для самолета А.С.Яковлева АИР-2 Вадим 
Борисович спроектировал поплавки, с 
которыми этот самолет прошел испыта- 
ния в мае 1931-го на Москве-реке. 

Хотя он и не принял однажды пред- 
ложения А.Н.Туполева работать в его КБ, 
судьба все же соединила их в несколько 
необычной совместной работе. В начале 
30-х годов в Советском Союзе выходил 
хорошо иллюстрированный крупнофор- 
матный массовый журнал "СССР на 
стройке". В одном из номеров журнала 
была опубликована статья об авиаконст- 
рукторах А.Н.Туполеве и В.Б.Шаврове. 
Почти рядом были помещены их фото- 
графии одинакового размера, а ниже - 
изображения самолетов АНТ-9 и Ш-2. 
Именно с уникальной по тем временам 
крылатой машиной Туполева пришлось 
поработать Вадиму Борисовичу. Весной 
1935-го для работы в составе агитэскад- 
рильи имени Максима Горького потребо- 
валось переоборудовать один из серий- 
ных экземпляров самолета ПС-9 (АНТ-9) 
в декоративно оформленный самолет 
("Крокодил"). 

Судьба Шаврова сложилась так, что, 
отойдя от непосредственной конструктор- 
ской деятельности, он в послевоенные 
годы посвятил себя анализу материалов 
по истории российской и советской авиа- 
ции. Он часто повторял, что пишет не 
историю отечественной авиации, а толь- 
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ко систематизирует материалы к этой 
истории. Редакционная аннотация к пер- 
вому изданию первого тома труда Шав- 
рова, выпущенного в 1969 году издатель- 
ством "Машиностроение", гласит: “В книге 
дан исторический образ всех отечествен- 
ных самолетов от зарождения авиации в 
России до 1938 года, описаны их конст- 
рукции в развитии и совершенствовании". 

Книга В.Шаврова вышла в свет в 1974- 
м. Событие это, по мнению многих, про- 
шло скромно и незаметно. У книги не 
было модных сегодня презентаций, ши- 
рокой рекламы. Ее поторопились приоб- 
рести лишь патриоты авиации. Теперь 
же, спустя более чем четверть века, 
сравнивая энциклопедическое издание 
авиаконструктора со всем, что появилось 
за прошедшие годы, приходишь к выводу 
об исторической ценности огромного тру- 
да Шаврова. 

Ародилась книга, как мы уже отмети- 
ли, на страницах журнала "Крылья Роди- 
ны" в 60-70-х годах. Вадим Борисович на 
протяжении ряда лет писал небольшие 
статьи о каждом самолете. Будучи к себе 
весьма требовательным, он отшлифовы- 
вал каждое слово, каждую фразу. Чита- 
тели журнала с нетерпением ожидали 
каждый очередной номер со статьями 
Шаврова, которые скромно именовались 
"текстом к чертежам, публикуемым в жур- 
нале". И только сегодня, отдавая отчет о 
том, что текст этот создавался мыслью и 
пером Вадима Борисовича, понимаешь: 
делал он это с большим интересом, ста- 
раясь в каждом коротеньком сообщении 
нарисовать "облик" той или иной маши- 
ны. Перечитывая эту книгу, чувствуешь 
свежесть и актуальность повествования 
Вадима Борисовича, который при одоб- 
рении товарищей, соединил свои публи- 
кации в отдельную книгу. 


Вместе с автором читатель может про- 
следить, как совершенствовались раз- 
личные классы военных и гражданских 
самолетов в целом, или же в развитии той 
или иной конструкторской школы само- 
летостроения. 

Каким был Вадим Борисович в обы- 
денной жизни, в общении с коллегами, 
авиационной молодежью? Одному из ав- 
торов этой публикации посчастливилось 
на протяжении многих лет общаться с 


Шавровым. А первое их знакомство со- 
стоялось в знаменитом "крылатом вузе" 
- Московском авиационном институте в 
середине 40-х годов. Тогда известный кон- 
структор наших первых самолетов-амфи- 
бий одновременно со своей инженерно- 
конструкторской деятельностью совме- 
щал преподавание в МАИ. Так случи- 
лось, что именно Вадиму Борисовичу 
пришлось руководить дипломным проек- 
том Турьяна. Вот как это было. 

Перед выбором темы Шавров поин- 
тересовался, каким конкретно самолетом 
хотел бы заняться дипломник? Узнав, что 
выпускника МАИ интересует гражданская 
авиация, особенно для полетов в Аркти- 
ке, Шавров высказал мысль о том, что 
пока идет война, следует думать о само- 
летах, необходимых фронту. Руководи- 
тель дипломного проекта высказался за 
разработку эскизного проекта двухмотор- 
ного одноместного ночного истребителя, 
способного выполнять тактические зада- 
чи и вести воздушные бои с противником 
в темные часы суток. А начать посовето- 
вал с исследований и обработки статис- 
тических данных уже построенных само- 
летов, в том числе и зарубежных. 


После бесед с Вадимом Борисовичем 
дипломник предложил свой вариант двух- 
моторного одноместного ночного истреби- 
теля, построенного по схеме моноплана 
со средним расположением крыла и двух- 
килевым разнесенным вертикальным 
оперением. По совету Шаврова, вариант 
двухкилевого оперения был принят таким, 
что оба киля ("шайбы") оказывались в 
потоке воздуха, отбрасываемого вращаю- 
щимися винтами. Это делало истреби- 
тель более маневренным и способным 
продолжать достаточно устойчивый полет 
при выходе из строя одного из моторов. 

Сегодня, более чем через полвека, все 
это вспоминается так отчетливо благода- 
ря тому, что Вадим Борисович не ограни- 
чивался просто словами одобрения, а 
умело, как старший товарищ, буквально 
вызывал будущего инженера по самоле- 
тостроению на такую техническую испо- 
ведь, что просто было немыслимо гре- 
шить перед ним и в мыслях, и в душе. 
Поэтому с Вадимом Борисовичем было 
легко общаться дипломнику, еще не 
оформившемуся специалисту. Трудно 
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было даже уловить момент, когда он да- 
вал свободу твоей инициативе. 

Возможно, если бы недоброжелатель- 
ный и дружеский подход, Шаврова, не про- 
явилось бы такое сильное желание спро- 
ектировать, пусть даже с учебной целью, 
добротный ночной истребитель. Именно 
благодаря умелому содружеству и одоб- 
рению, а не занятию принципиальной 
несгибаемой позиции авторитетного ру- 
ководителя, Шаврову удалось дать сво- 
боду творческой мысли. И доказать са- 
мому же дипломнику, что он способен вы- 
дать проект самолета, который впитал в 
своей конструкции и современную двух- 
моторную с разнесенным двухкилевым 
оперением аэродинамическую компонов- 
ку, и наиболее эффективную механиза- 
цию крыла. 


Общительность, корректность, интел- 
лигентность Шаврова снискали к нему 
уважение не только у студентов-диплом- 
ников, но и у преподавателей, работни- 
ков МАИ. Это был скромный, в чем-то 
даже застенчивый молодой мужчина, в 
аккуратном темно-синем костюме, из ру- 
кавов пиджака которого просматривалась 
белая рубашка. Галстук был обязательно 
подобран втон пиджаку и хорошо гармо- 
нировал с его внешностью. В институте 
не помнили случая, чтобы Вадим Бори- 
сович появился на людях без галстука. 

Известно, что Вадим Борисович ни- 
когда не претендовал на руководящие 
посты, просто не умел командовать и по- 
давлять волю и инициативу окружавших 
его людей. Ему были присущи и чувство 
юмора, и понимание шуток. Преподава- 
тели и студенты МАИ помнят эпизод, свя- 
занный с английской кинокомедией 
“Джордж из Динки-Джаза". 

Содержание фильма было простым, 
но увлекательным и веселым. 

Джаз-оркестр под, руководством мис- 
тера Мендеза, находясь на службе у не- 
мецкой разведки, закодировал секретную 
информацию большой важности и при 
исполнении сложных танцевальных ме- 
лодий передавал ее в эфир при помощи 
солирующих музыкальных инструментов. 
На немецкой подводной лодке принима- 
ли информацию, расшифровывали ее и 
срывали важные операции армии англо- 
американских союзников. Один из музы- 
кантов джаза разоблачил шпионскую 
службу Мендезе, провалил действия не- 
мецкой разведки. Фильм был не только 
актуален, поскольку рассказывал о борь- 
бе с фашизмом антигитлеровской коали- 
ции объединенных наций, но поучителен 
и развлекателен, так как был насыщен 
замечательными джазовыми мелодиями 
и отличной игрой исполнителей. 


Студенты-дипломники пригласили 
Вадима Борисовича сходить на этот 
фильм, который они уже умудрились по- 
смотреть не один раз. Шла картина в ки- 


Амфибия Ш-2. 
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нотеатре "Баррикады", на Красной Пре- 
сне. Шавров очень был доволен посеще- 
нием. А дипломники, быстро подхватили 
ритмичные мелодии и насочиняли на них 
песни. Мне думается, что музыкальное 
сопровождение чертежно-конструкторс- 
ких работ в кабинете дипломного проек- 
тирования было только на пользу само- 
му проектированию. 

В условиях военного времени, когда 
на быт студентов, как и всего нашего на- 
рода, было наложено много экономичес- 
ких ограничений, наличие зрелищ повы- 
шало наш энтузиазм и работоспособ- 
ность. На одну из лучших мелодий филь- 
ма были положены следующие слова: 
“Ты, дипломник МАИ, никогда не тужи. 
Самолетчик, не унывает! Смело с жизнью 
шагает!" На другую - пелись более пес- 
симистические куплеты: “Живой студент 
- хозяин своей жизни, но жить студенту 
очень нелегко. Начальники капризны, от 
них ведь нету жизни и стоит очень доро- 
го вино. Но пропадать же человек не дол- 
жен, о счастье и о радостях забыв. Сту- 
дент на все способен, умен и плодотво- 
рен, чтобы себя в сей жизни защитить". 
Другие авторы перекладывали на музы- 
ку более реальные мысли: "А консультант 
уменя Чехонин, и Ружицкий - всем изве- 
стный рецензент“. 


Однажды, сидя рядом с Шавровым за 
чертежами, дипломник Турьян услышал 
выходящее из его уст звучание одной из 
мелодий полюбившегося фильма. В этот 
момент Вадим Борисович мягким про- 
стым карандашом изобразил вопроси- 
тельный знак рядом с одной из шайб 
двдухкилевого оперения. От неожиданно- 
сти (очевидно, в этот момент взгляд дип- 
ломника был довольно кислым) Вадим 
Борисович лукаво посмотрел в его сторо- 
ну, слегка коснулся его руки локтем и по- 
лушепотом пропел: “Ты, дипломник МАИ, 
никогда не тужи". Позже стало известно, 
что Вадим Борисович подбадривал полю- 
бившейся студенческой песенкой на ме- 
лодию из фильма "Джордж из Динки-Джа- 
зе" и других дипломников института. 

В 50-е годы Шавров работал в Бюро 
новой техники (БНТ) ЦАГИ, которое раз- 
мещалось в угловом красном производ- 
ственном помещении на углу улиц Бау- 
манской и Радио. Именно здесь у Вади- 


ма Борисовича родилось решение весь 
свой инженерно-конструкторский талант 
направить на научно-исследовательскую 
работу, связанную с историей самолет- 
ных конструкций. На протяжении многих 
лет он неустанно собирал и исследовал 
все, что относится к самолетам России и 
Советского Союза. Вадим Борисович 
признавался чуть позже, что написание 
систематического исторического матери- 
ала об отечественных самолетах ослож- 
нялось невероятной засекреченностью 
многих сведений о нашей авиатехнике. Но 
он не сдавался и начал “пробивать доро- 
гу" ксвоей первой книге с помощью жур- 
нала “Крылья Родины“. 


Это было содержательное и краткое 
повествование о каждом самолете, пост- 
роенное на документах и материалах лич- 
ных исследований Шаврова. Сведения о 
каждом самолете сопровождались его 
общим видом и тремя проекциями. Ус- 
пех публикаций статей о самолетах был 
огромен. Где бы ни встречались читате- 
ли "Крыльев Родины", в Ленинграде или 
Новосибирске, Риге или Кызыле, они, в 
первую очередь, спрашивали о дальней- 
ших планах Шаврова в области истории 
самолетостроения. 

Вадим Борисович ни на один день не 
прекращал поиска новых сведений о са- 
молетах, о которых он рассказал. Его ма- 
териалы к истории самолетов ценны тем, 
что они констатируют уровень развития 
самолетостроения СССР включая и годы 
Великой Отечественной войны. Не исклю- 
чено, что ошибки допускались и в книге 
Шаврова. Но Вадим Борисович никогда 
не утверждал свою безупречность и даже 
подчеркивал, что сведения того или ино- 
го порядка о самолетах требуют уточне- 
ния. 

Шавров еще в молодые годы выпус- 
тил справочник авиаконструктора, в ко- 
тором систематизировал все справочные 
материалы, необходимые в процессе рас- 
четно-конструкторской деятельности. 
Справочник Шаврова в свое время помог 
многим молодым инженерам, был их пу- 
теводителем в сложном мире создателя 
самолетов. Еще большую значимость для 
новых поколений авиаторов имеют и бу- 
дут иметь книги Шаврова по истории и 
конструкции самолетов. 
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ДОРОГИЕ ЧИТАТЕЛИ! 


Началась подписка на первое по- 
лугодие 2002-го года. Сегодня хоте- 
лось бы проинформировать вас, ува- 
жаемые читатели, о результатах под- 
писки на второе полугодие с.г. 

Все-таки из-за известных финан- 
совых трудностей в стране, которые 
коснулись и многих наших читателей, 
количество подписчиков во втором 
полугодии 2001-го года, к сожале- 
нию, уменьшилось. Правда, при этом 
многие читатели подписались через 
киоски. Такую форму подписки мы 
приветствуем. 

С нового года редакция вынужде- 
на была поднять каталожную цену до 
34 руб. за номер. Дело втом, что цены 
на типографские услуги значительно 
выросли. В связи с ростом курса дол- 
лара растет в рублевом эквиваленте 
стоимость импортной мелованной 
бумаги. А главное - в новом году вво- 
дится 20% НДС. Поэтому каталожную 
цену вновь придется поднимать. 

Да и пересылка и экспедирование 
тоже не отстают от остальных услуг, 
особенно пересылка авиационной 
почтой. Короче говоря, все это силь- 
но сказывается на себестоимости 
журнала. 

По-прежнему многие жители Мос- 
квы и Подмосковья, да и те, кто пе- 
риодически бывает в столице, могут 
подписаться непосредственно в ре- 
дакции. Это удобно и значительно 
дешевле, чем на почте, да и гораздо 
надежнее. 

Сохранность подписанных номе- 
ров гарантируется в течение года с 
момента выхода журнала в свет. Так 
что подписчик может получить свой 
журнал в удобное для него время. 

Те, кто не сумеет подписаться с 1- 
го номера, непереживайте, подпиши- 
тесь с №2 ит.д. Подписка на первое 
полугодие 2002 года объявлена в ка- 
талоге “Роспечати”, подписной ин- 
декс - 70450. 

Купить журналы можно в редак- 
ции. Здесьунас - свой лоток. Работа- 
етв будние дни - с 10 до 18 часов. 

Некоторые читатели в письмах в 
редакцию просят выслать тот или 
иной номер журнала. К сожалению, 
редакция журналы не рассылает. 
Этим заниматься у нас некому. А вот 
обратиться можно к Александру Ива- 
новичу Васильеву, адрес которого 
мы печатаем почти в каждом номере. 

Кроме того, журнал можно приоб- 
рести на московском клубе стендово- 
го моделизма (по понедельникам с 
16.00, метро Авиамоторная). 

Мы не высылаем чертежи, ксеро- 
копии опубликованных статей, как не 
даем адресов их авторов. 
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КОЛЛЕКТИВУ ЗАКРЫТОГО АКЦИОНЕРНОГО ОБЩЕСТВА 
АВИАЦИОННОГО И КОСМИЧЕСКОГО СТРАХОВАНИЯ 


«АВИКОС» 


„Дорогие друзья! 


Государственная служба гражданской авиации Минтранса России сердечно поздравляет коллектив 
"АВИКОС" с десятилетием со дня основания компании. 


Десять лет - это немалый срок. За это время ваша компания встала на ноги, заняла прочные позиции на 
страховом рынке, заслужила отличную репутацию. Среди клиентов "АВИКОС" крупные российские 
авиакомпании, самолетостроительные фирмы с мировыми именами - Туполев, Ильюшин, Антонов. 


Отрадно отметить, что "АВИКОС" активно ведет работу и за пределами нашей страны, обслуживая 
авиакомпании республик СНГ, стран Балтии и дальнего зарубежья. Это еще одно свидетельство высокого 
профессионализма компании и ее надежности. 


Государственная служба гражданской авиации России высоко иенит усилия компании "АВИКОС", 
направленные на повышение безопасности полетов и обеспечение финансовой стабильности авиакомпаний. 


Дорогие друзья, в этот знаменательный день примите мои искренние поздравления и пожелания новых 
успехов вработе, благополучия и удачи! Пусть страховка "АВИКОС" всегда будет крепкой и надежной опорой 
для наших авиаторов’ 


Первый заместитель Министра Транспорта Российской 
Федерации, Начальник Государственной Службы 


Гражданской Авиации 


“КРЫЛЬЯ РОДИНЫ" 


В МОСКВЕ 


Журналы “Крылья Родины“ за 
2000-й год (кроме №5) и вышедшие 
номера за 2001-й годы можно купить: 

В редакции нашего журнала, Ново- 
рязанская ул., д.26-28, 3-й этаж (буд- 
ние дни с 10.00 до 18.00). 

В "Доме военной книги". Ул.Садо- 
во-Спасская, 3. Тел. 208-44-40. 

В магазине "Хобби-Центр". 

Новая площадь. Политехнический 
музей, подъезд №1. 


` ХоббиШоп 
| НобББу$Кор.Ки 
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КНИГИ И ЖжЖУуО 
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По адресу: 

Красноармейская ул., д.2 (рядом с 
Центральным домом авиации и кос- 
монавтики). 

В магазине “Транспортная книга“ 
ум."Красные ворота“. 

В Клубе стендового моделизма - 
вдоме культуры “Компрессор", мет- 
ро Авиамоторная, по понедельникам 
с 16.00. 

Можно заказать по почте, обратив- 
шись по адресу: 

105284. Москва, 9-я Парковая ули- 
ца, д.54, корп.1, кв. 19. Васильеву 
Александру Ивановичу. 
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А.В.Нерадько 


В САНКТ-ПЕТЕРБУРГЕ 


В Доме военной книги, на Невском 
проспекте, 20. 
000 "Искра". Литейный пр-т, д.10. 


...И НА УКРАИНЕ 


В Харькове агентство АТФ рассы- 
лает «Крылья Родины» по территории 
Украины. 

Заявки направляйте по адресу: 
310168, Харьков, а/я 9292, АТФ. 


..А ТАКЖЕ В ДАЛЬНЕМ 
ЗАРУБЕЖЬЕ 


Распространением журнала "Кры- 
лья Родины“ в зарубежных странах 
занимается Акционерное общество 
"Международная книга“ (“Периоди- 
ка") через своих контрагентов в со- 
ответствующих странах. 

Адреса фирм-агентов АО “Между- 
народная книга“ («Периодика»). Вы 
можете узнать у нас в редакции или в 
АО "Международная книга“. 117049. 
Россия. Москва, Большая Якиманка, 
39. 

Факс: (095) 238-49-67. Телекс: 41160. 

Индекс издания 70450. Периодич- 
ность на год: 12 номеров. 
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Як-200 во время заводских испытаний 
Экранолет ЭЛ-7 «Иволга» - участник «МАКС-2001» 
Фото Михаила ОРЛОВА 








